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1 JOHDANTO 
1.1  Taustaa 
Suomessa on menossa suurin joukkoliikenneuudistus vuosikymmeniin. Mark-
kinat ovat avautuneet kilpailulle, mikä näkyy esimerkiksi halpabussiyhtiöiden 
tulona markkinoille ja lippujen hintauudistuksina. Matkustajat hyötyvät alem-
mista hinnoista, mutta muutos voi näkyä matkustajille myös negatiivisena eli 
vuorotarjonnan heikentymisenä.  
Kilpailuttaminen ei ole kunnille uusi asia. Kilpailutuskokemusta kunnilla on esi-
merkiksi tarvikehankinnoista, kunnossapidosta ja rakennusurakoista. Uudem-
paa on sen sijaan erilaisten palveluiden siirtyminen kilpailutettaviksi. Pääsään-
töisesti kunnan on kilpailutettava ne palvelut, joita se ei itse tuota. Kilpailun 
katsotaan edistävän kunnan tuottavuutta ja tehokkuutta. Kuntalaisten palvelu-
tarpeet ovat viime vuosina lisääntyneet, mutta kunnan talouden rahoitusmah-
dollisuudet ovat sen sijaan pienentyneet. (Valkama & Flinkkilä 2003, 9.) 
Kunnan ensisijainen tehtävä ei ole tuottaa voittoa vaan rakentaa kuntalaisten 
hyvinvointia. Kunta rahoittaa toimintaansa verovaroilla ja valtionosuuksilla. 
Pystyäkseen tuottamaan palveluita mahdollisimman tehokkaasti kunnat tarvit-
sevat tietoa eri toimintojen kustannuksista. Palveluiden kilpailuttaminen edel-
lyttää kustannustietoutta, jotta päästään mahdollisimman kustannustehokkaa-
seen ja tuottavaan palveluntarjontaan. Kustannuslaskenta on päätöksenteki-
jän laskentatoimen perusta. 
Pääkaupunkiseudulla sekä Tampereella ja Turussa linja-autoliikennettä on kil-
pailutettu jo parinkymmenen vuoden ajan, mutta maanlaajuiseksi kilpailuttami-
nen tuli vasta EU:n myötä. Kansallinen joukkoliikennelaki (869/2009) ja EU:n 
palvelusopimusasetus (1370/2007) tulivat voimaan joulukuussa 2009. Nämä 
säädökset muuttavat joukkoliikenteen järjestämistapaa. Laissa ja asetuksessa 
on määritelty siirtymäaika vuosille 2009−2019, mikä tarkoittaa sitä, että vanhat 
linjaliikenneluvat korvattiin uuden joukkoliikennelain mukaisesti siirtymäajan 
liikennöintisopimuksilla. Suuri osa kilpailutetusta linja-autoliikenteestä alkoi 
vuoden 2014 heinäkuun alusta.  
Kouvolassa kaupungin sisäinen linja-autoliikenne päätettiin vuoden 2012 lo-
pussa järjestää EU:n palvelusopimuksen mukaisesti julkisesti tuettuna ja kil-
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pailutettuna. Kaupungin tarvitsemat liikennepalvelut hankitaan avoimella tar-
jouskilpailulla. Tarjouspyynnöissä määritellään liikenteelle asetettavat ehdot, 
kilpailutettavat kohteet sekä erilaiset laadulliset vaatimukset. 
Kouvolassa käytetään liikennöintisopimuksissa ns. nettomallia eli lipputulot 
menevät yrittäjille ja kaupunki maksaa sen osuuden, mitä lipputulot eivät kata. 
Kouvolan kaupungin päättäjätasolla koettiin tärkeäksi, että asiakasmäärä vai-
kuttaa liikennöitsijän tuloihin. Se kannustaa liikennöitsijää kehittämään toimin-
taansa. Kaupunki haluaa kehittää omaa ymmärrystään ja tietämystään liiken-
nöitsijän kustannuksista ja parantaa siten omaa onnistumistaan tarjousten te-
kemisessä. Kilpailuttamista halutaan kehittää siten, että saadaan toimivat ja 
kustannustehokkaat joukkoliikennemarkkinat (Rämä 2015.) 
 
1.2 Työn tavoitteet ja rajaukset 
Opinnäytetyöni aiheena on Kouvolan linja-autoliikenteen kilpailuttaminen lii-
kennöitsijän näkökulmasta. Tutkimukseni kohteena on Kouvolan kaupungin 
sisäisen kilpailutetun linja-autoliikenteen liikennöintikohteiden hinnoittelussa 
huomioon otettavat kustannukset. Kustannuksia tarkastelen tarjoajan eli liiken-
nöitsijän näkökulmasta. Tarkoituksena on lisätä tilaajan eli kilpailutuksia hoita-
van Kouvolan kaupungin joukkoliikennelogistikon tietämystä ja ymmärrystä 
siitä, mitä kaikkia kustannuksia liikenteenharjoittaja ottaa huomioon tarjoushin-
taa määritellessään. Tutkimuksen on tarkoitus selvittää tilaajalle, ovatko tar-
jouskilpailujen tulokset kaupungille taloudellisesta näkökulmasta onnistuneita. 
Tarkoitus on myös selvittää liikennöitsijöiden ensikokemuksia kilpailuun osal-
listumisesta. Tutkimuksen riskinä on se, että liikennöitsijät eivät kerro tarkkoja 
tietoja tarjoushinnoittelustaan, mutta pyrkimyksenä ei olekaan liikesalaisuuk-
sien paljastaminen.  
Tutkimuksen toimeksiantaja on Kouvolan kaupungin hyvinvointipalveluihin 
kuuluva kuljetus- ja joukkoliikenneyksikkö. Tutkimuskysymys on noussut esille 
joukkoliikenneaiheen ajankohtaisuuden vuoksi. Kaupungin sisäisen linja-auto-
liikenteen kilpailuttaminen on uuden lainsäädännön myötä alkanut noin kaksi 
vuotta sitten ja ensimmäiset kilpailutetut sisäisen linja-autoliikenteen liiken-
nöintisopimukset astuivat voimaan heinäkuussa 2014. Kilpailuttaminen on 
uutta sekä kaupungille että Kouvolan alueen liikennöitsijöille.  
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Kouvolan joukkoliikenne muodostuu kaupungin toimivallan alaisesta joukkolii-
kenteestä, palvelulinjoista ja asiointitakseista. Oman tutkimukseni rajaan kos-
kemaan Kouvolan kaupungin sisäistä linja-autoliikennettä. Joukkoliikentee-
seen liittyvän opinnäytetyön aiheen sain Kymenlaakson Ammattikorkeakou-
lusta. Aihe tuntui heti mielenkiintoiselta, koska linja-auto on ollut oman liikku-
miseni ykkösvaihtoehto jo vuosikymmeniä. 
Tutkimusongelmaani lähestyn laadullisella eli kvalitatiivisella tutkimusmenetel-
mällä. Toimeksiantaja antoi tutkimukseni lähtökohdaksi haastatella kahta Kou-
volan alueen linja-autoyrityksen toimitusjohtajaa linja-autoliikenteen kilpailutta-
misesta ja tarjouksentekoon vaikuttavista kustannuksista. Lisäksi käytän tutki-
muksessani tiedonkeruumenetelmänä erilaisia dokumentteja, kuten tarjous-
pyyntöjä ja tarjousten vertailutaulukkoa. Tutkimustulokset analysoin käyttä-
mällä sisällönanalyysia. Tutkimusmenetelmästä ja tutkimuksen toteuttami-
sesta kerron enemmän luvussa 6. 
 
1.3 Tutkimusraportin rakenne 
Luvussa 2 selvitän joukkoliikenneuudistusta ja sen vaikutuksia kaupungin si-
säisen linja-autoliikenteen järjestämiseen sekä esittelen liikenteenjärjestämis-
mallit. Seuraavassa luvussa käsittelen Kouvolan kilpailutettua linja-autoliiken-
nettä ja maksujärjestelmää. Teoreettinen viitekehys jatkuu luvussa 4, jossa 
esittelen erilaisia kustannusten luokittelutapoja. Luvussa 5 kerron kuljetusten 
kustannuksista. Tutkimusmenetelmät ja tutkimuksen toteutus muodostavat lu-
vun 6 ja tutkimustulokset esitän luvussa 7. Viimeisessä luvussa kerron johto-
päätökset ja pohdin opinnäytetyön prosessia.    
Tutkimukseni teoriaosuuden keskeisiä käsitteitä ovat joukkoliikenne, linja-au-
toliikenne, kilpailuttaminen ja kustannukset. Linja-autoliikenne, johon tutkimuk-
sessani keskityn, on osa joukkoliikennettä. Joukkoliikenne on yleistermi, jolla 
tarkoitetaan henkilöiden kuljettamista suurille henkilömäärille tarkoitetuilla lii-
kennevälineillä. Tavallisimmin joukkoliikenne on julkista linja- ja aikataulu-
sidonnaista linja-auto- tai raideliikennettä. Kustannukset voidaan määritellä 
tuotannontekijöiden (esimerkiksi työvoima, energia ja kalusto) käytöstä tai ku-
lutuksesta aiheutuviksi uhrauksiksi euroissa ilmaistuina. Kustannustietoa tarvi-
taan mm. hinnoittelussa sekä ajo-reittien suunnittelussa. 
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Teoreettisen viitekehyksen olen jakanut kahteen osaan. Aluksi kerron joukko-
liikenneuudistuksesta lainsäädännön näkökulmasta ja Kouvolan joukkoliiken-
teestä. Jälkimmäinen teoriaosuus keskittyy kustannusten jaotteluun ja kulje-
tuskustannusten erittelyyn. 
 
2 JOUKKOLIIKENNEUUDISTUS  
2.1 Avautuminen kilpailulle 
Suomessa kuntia ei lailla velvoiteta järjestämään asukkailleen joukkoliiken-
nettä. Joukkoliikenteen järjestäminen ja tukeminen on kunnalle harkinnanva-
rainen tehtävä, joten jokainen kunta päättää joukkoliikenteen järjestämisestä 
omista tarpeistaan lähtien. Lakisääteisiä velvoitteitakin on henkilökuljetusten 
järjestämisessä. Mm. koulukuljetukset sekä vammaispalvelulain vaatimat kul-
jetukset kunnan on järjestettävä.  
Muutos joukkoliikenteen järjestämisessä sai alkunsa vuonna 2007, kun EU 
antoi palvelusopimusasetuksen (1370/2007), joka astui voimaan Suomessa 
uuden kansallisen joukkoliikennelain (869/2009) kanssa 3.12.2009. Näiden 
uusien säädösten myötä joukkoliikenne voidaan järjestää joko markkinaehtoi-
sesti tai palvelusopimusasetuksen mukaisesti. Markkinaehtoista joukkoliiken-
nettä ei tueta julkisilla varoilla. 
Joukkoliikenneuudistuksen valmistelu alkoi jo vuonna 2009, mutta käytän-
nössä ensimmäiset kilpailutetut liikennöintisopimukset astuivat voimaan 
1.7.2014. Uudistus juontaa alkunsa EU:n palvelusopimusasetuksesta, jonka 
kanssa Suomen aikaisempi linjaliikennelupasysteemi ja joukkoliikennelaki ei-
vät olleet linjassa. EU:n linjauksen mukaan joukkoliikenne on markkinoiden 
ehdoilla tapahtuvaa toimintaa ja vapaa kilpailu on markkinatalouden edellytys, 
yhteiskunnan ei pidä sitä tukea. Käytännössä yhteiskunta kuitenkin joutuu tu-
kemaan, jotta saataisiin kunnan asukkaille toimivat joukkoliikenneyhteydet. 
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2.2 Joukkoliikenteen rahoitus 
Kuntien edellytykset järjestää joukkoliikenne pitkäjänteisesti on hankalaa, 
koska valtion ja kuntien tuet päätetään budjettivuosittain. Joukkoliikennesopi-
mukset ovat kuitenkin monivuotisia, jolloin myös kuntien rahoitus sekä valtion 
ja kunnan välinen työnjako pitäisi voida suunnitella vuotta pitkäjänteisemmin. 
(Liikenne- ja viestintäministeriö 2013, 2−3.) 
Liikenne- ja viestintäministeriön (2013, 4) mukaan julkisen liikenteen rahoi-
tusta hoitavia viranomaisia ovat liikenne- ja viestintäministeriö, ELY-keskukset 
ja kunnat. Ne ostavat kaikille avoimia joukkoliikennepalveluja ja rahoittavat 
taksa-alennuksia. Kuntien eri hallintokunnat ostavat lakisääteisiä kuljetuksia ja 
lisäksi kunnat ja Kansaneläkelaitos korvaavat kuntalaisten matkakustannuk-
sia. 
 
Julkisen liikenteen kokonaisrahoitus muodostuu kahdesta osasta: suorasta ra-
hoituksesta sekä matkakorvausten korvauksesta. Suoralla rahoituksella tarkoi-
tetaan valtion ja kuntien liikennepalveluiden ostoja, sopimusliikenteen alijää-
mien korvauksia sekä hintavelvoitteiden korvaamista. Matkakustannusten kor-
vauksia ovat mm. valtion ja kuntien maksamat koulu- ja opiskelumatkat, sosi-
aalihuollon kuljetukset ja kuljetuspalvelut sekä sairaanhoitoon ja kuntoutuk-
seen liittyvät matkat. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2013, 4.) 
 
Kuntien joukkoliikenteen suora rahoitus sisältää liikennepalvelujen ostot, hin-
tavelvoitteet eli taksa-alennusten ostot ja suurten kaupunkien liikenteen alijää-
män korvaukset. Matkakustannusten korvaukset perustuvat lakivelvoitteisiin. 
Korvaukset joukkoliikenteessä ja tilausliikenteessä sisältävät valtion osalta 
mm. sairausvakuutuslain mukaisia matkakustannusten korvauksia sekä Kelan 
korvaaman keskiasteen oppilaiden koulumatkatuen. Kuntien matkakustannus-
ten korvaukset sisältävät mm. koululaislippujen korvauksen sekä sosiaalihuol-
lon mukaisia matkakustannusten korvauksia. (Liikenne- ja viestintäministeriö 
2013, 4.) 
 
2.3 Siirtymäaika  
Ennen uuden joukkoliikennelain voimaantuloa myönnetyt linjaliikenneluvat on 
ko. lain nojalla korvattu siirtymäajan liikennöintisopimuksilla. Sopimukset ovat 
11 
 
voimassa linjaliikenneluvan päättymiseen asti, mutta enintään siirtymäajan 
päättymisajankohtaan eli 2.12.2019 saakka. Näillä siirtymäajan linjaliikennelu-
villa on linjaliikenneluvan mukainen yksinoikeuden suoja kilpailevalta liiken-
teeltä. (Liikennevirasto 2015, 11.)  
Joukkoliikenteen siirtymäaika on 3.12.2009 – 2.12.2019. Suuri osa siirtymä-
ajan sopimuksista päättyi 30.6.2014, jonka jälkeen joukkoliikenteen järjestämi-
sessä on tapahtunut suuria muutoksia. Lain mukaan toimivaltaisen viranomai-
sen on tehtävä liikenteen järjestämispäätös, jos se haluaa järjestää julkisen 
liikenteen palvelusopimusasetuksen mukaisesti (Joukkoliikennelaki 14. § 4. 
mom.). 
Siirtymäaika on sopeutumista joukkoliikennelain tuomiin muutoksiin ja sopi-
musten voimassaolon loppuessa vaiheittain siirrytään uusiin liikenteen järjes-
tämistapamalleihin. Kouvolassa katkeavat viimeinen siirtymäajan liikennöinti-
sopimus ja ensimmäiset kilpailutetut käyttöoikeussopimukset vuonna 2018 
(Kouvolan kaupunki 2015, 42). 
 
2.4 Toimivaltainen viranomainen 
Linja-autoliikenteen toimivaltaisia viranomaisia ovat yhdeksän ELY-keskusta 
sekä 26 kunnallista viranomaista, joista 9 on seudullisia viranomaisia (Lii-
kenne- ja viestintäministeriö 2012, 2). Toimivaltainen viranomainen voi halu-
tessaan järjestää joukkoliikenteen monilukuisempana, luotettavampana, kor-
kealaatuisempana ja edullisempana kuin joukkoliikenne olisi markkinaehtoi-
sesti järjestettynä. Toimivaltaisella viranomaisella tarkoitetaan viranomaista, 
jolla on valtuudet toimia julkisen henkilöliikenteen alalla tietyllä maantieteelli-
sellä alueella. (Liikennevirasto 2015, 11.) 
Uudistus antaa toimivaltaiselle viranomaiselle eli Kouvolan kaupungille aikai-
sempaa paremmat mahdollisuudet vaikuttaa joukkoliikennepalveluiden mää-
rään ja laatuun. Myös kustannukset riippuvat tarjonnan määrästä ja laadusta. 
Joukkoliikenteen tasoa voidaan säädellä joukkoliikenteelle annettavien määrä-
rahojen puitteissa. Kouvolalle joukkoliikennettä paljon suurempi kustannuserä 
ovat kuitenkin erilliset lain määräämät koulukuljetukset sekä sosiaalihuoltolain 
ja vammaispalvelulain mukaiset kuljetukset. (Kouvolan kaupunki 2015, 3.) 
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Toimivaltainen viranomainen päättää joukkoliikenteen järjestämistavan. Toimi-
valtaiselle viranomaiselle kuuluu mm. määritellä ja valmistella joukkoliikenteen 
palvelutasosuunnitelma, jonka kaupunginhallitus hyväksyy. Yhtenä keskei-
senä asiana on kilpailutusten valmistelu eli ne linjaukset, mitä ja millaisia jouk-
koliikennepalveluita halutaan ja minne. Tehtäviin kuuluu myös tarjouspyyntö-
asiakirjojen laatiminen. Niissä määritellään mm. kalustoa koskevia ja muita 
vaatimuksia kilpailutukseen osallistuville liikenteenharjoittajille. Yksi tehtävistä 
on lippujärjestelmän kehittäminen ja siihen liittyvien muutosten valmistelu. 
(Rämä 2015.) 
 
2.5 Liikenteen järjestämismallit 
Kuvaan 1 on koottu erilaiset liikenteen järjestämistapamallit. 
 
  
 
Kuva 1. Liikenteen järjestämistapamallit (Lähde: Liikenne-ja viestintäministeriö, julkaisuja 
12/2012) 
 
Toimivaltainen viranomainen päättää, järjestetäänkö joukkoliikenne markki-
naehtoisesti vai halutaanko parempaa palvelutasoa, jolloin joukkoliikenne jär-
jestetään palvelusopimusasetuksen mukaisesti. Tällöin kaupunki maksaa jul-
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kista tukea liikennöitsijöille. Markkinaehtoisesti järjestetty liikenne ei saa jul-
kista tukea, vaan kysyntä määrittää tarjottavan palvelun tason ja lippujen hin-
nat. Markkinaehtoinen malli soveltuu mm. kaukoliikenteeseen ja suurempien 
asutuskeskittymien väliseen liikenteeseen eli sinne, missä on markkinoita (Lii-
kenne- ja viestintäministeriö 2012, 9). Ns. yleinen sääntö, jota käyttämällä voi 
saada julkista tukea, ei ole käytössä Suomessa. Palvelusopimusasetuksen 
mukainen liikenne voi olla viranomaisen omana tuotantona järjestämää tai ti-
laaja-tuottajasopimusmalliin pohjautuvaa hankintalain mukaista bruttomallista 
tai palvelusopimusasetuksen ja joukkoliikennelain mukaista käyttöoikeussopi-
musliikennettä (ns. nettomalli). 
Toimivaltainen viranomainen päättää toimivalta-alueensa joukkoliikenteen jär-
jestämistavan. Kouvolassa perusturvalautakunta teki 12.12.2012 päätöksen, 
että joukkoliikenne järjestetään siirtymäajan jälkeen pääasiassa EU:n palvelu-
sopimusasetuksen mukaisilla nettomallisilla käyttöoikeussopimuksilla. Liiken-
teen suunnittelussa päävastuu on Kouvolan kaupungilla ja yhteistyötä tehdään 
alueen liikennöitsijöiden sekä Kaakkois-Suomen ELY-keskuksen kanssa. 
(Kouvolan kaupunki 2015, 4.) 
  
2.6 Palvelusopimusasetuksen mukainen liikenne  
Palvelusopimusasetuksen mukaisesti harjoitettu liikenne tarkoittaa liikennettä, 
jossa toimivaltainen viranomainen asettaa liikenteenharjoittajalle julkisen pal-
velun velvoitteita ja korvaa niistä aiheutuvat kustannukset liikenteenharjoitta-
jalle ja/tai myöntää liikenteenharjoittajalle yksinoikeuksia vastineena julkisen 
palvelun velvoitteiden hoitamisesta. Näin viranomainen varmistaa, että joukko-
liikennepalvelut ovat monilukuisempia, luotettavampia, korkealaatuisempia tai 
edullisempia kuin ne palvelut, joita tarjottaisiin ainoastaan markkinaehtoisesti.  
Julkisen palvelun velvoite tarkoittaa vaatimusta, jonka toimivaltainen viran-
omainen asettaa sellaisten yleishyödyllisten julkisten henkilöliikennepalvelui-
den varmistamiseksi, joita liikenteenharjoittaja ei omien taloudellisten etujensa 
kannalta katsoen ottaisi hoitaakseen tai ei hoitaisi samassa määrin tai sa-
moilla ehdoilla ilman korvausta. Viranomainen asettaa liikenteenharjoittajalle 
julkisen palvelun velvoitteen, kun se soveltaa palvelusopimusasetusta. Julki-
sen palvelun velvoite voi olla esimerkiksi hintavelvoite tai velvollisuus hoitaa 
sovittua liikennöintikohdetta. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2012, 4, 20.) 
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Hankinnat tehdään hankintalain ja erityisalojen hankintalain mukaisesti, mutta 
käyttöoikeussopimusten hankintamenettelyssä sovelletaan palvelusopimus-
asetuksen normeja sekä niitä täydentävää joukkoliikennelakia (Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2012, 20). 
Liitteessä 1 on Liikenneviraston vertailutaulukko EU:n palvelusopimusasetuk-
sen mukaan järjestetystä liikenteestä. Taulukosta käy ilmi kunkin järjestämis-
tapamallin suunnitteluvastuu, liikennöitsijän saamat tulolähteet sekä millaiseen 
liikenteeseen ja reiteille malli parhaiten soveltuu. 
 
2.6.1 Bruttomalli  
Bruttomalli on hankintalain mukainen julkinen palveluhankintasopimus. Brutto-
mallissa toimivaltainen viranomainen saa lipputulot ja liikenteenharjoittajalle 
maksetaan hankintasopimuksen mukainen liikennöintikorvaus. Bruttomalli so-
pii hyvin suuriin kaupunkeihin ja kaupunkiseutuihin, joissa on runsaasti mat-
kustajia. Malli soveltuu hyvin, kun tavoitteena on yhtenäinen joukkoliikennejär-
jestelmä. Liikenteenharjoittajat eivät kilpaile asiakastuloista keskenään, koska 
lipputuloriskin kantaa toimivaltainen viranomainen. Liikenteenharjoittajat kilpai-
levat sopimuksista keskenään, mutta eivät kilpaile asiakkaista. Suomessa 
bruttomallia on sovellettu Helsingissä, Turussa ja Tampereella. (Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2012, 22, 24−25.) 
Liikenneviraston Joukkoliikenteen kilpailutuksia ja markkinoita koskeva tutki-
mus 2014 (2015) teki liikenteenharjoittajille verkkokyselyn kesällä 2014 saa-
dakseen kokemuksia kilpailutuksesta, sopimusmuotojen soveltuvuudesta ja 
kilpailutusasiakirjoista sekä -prosessista. Kyselyn perusteella liikenteenharjoit-
tajien mielestä bruttomalli on suosituin liikenteen kilpailuttamismalli. Liiken-
teenharjoittajista lähes 60 % piti bruttomallia parhaana. Siinä yrityksellä on 
pieni liiketoimintariski, koska tilaaja kantaa lipputulosriskin ja suunnittelee lii-
kenteen. Asetelma tarjoaa alueen nykyisille ja uusille liikenteenharjoittajille ta-
sapuolisimman aseman. Bruttomallissa on aiemmista liikenteenharjoittamisko-
kemuksista alueella kaikkein vähiten etua. (Liikennevirasto 2015, 28.) 
Bruttomallin miinuksena pidetään sitä, että se ei kannusta hyödyntämään lii-
kenteenharjoittajien reitti- ja aikataulusuunnitteluosaamista. Malli ei myöskään 
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kannusta yrityksiä parhaaseen mahdolliseen asiakaspalveluun. Liikennöintiso-
pimuksissa tulisi määritellä bonuksilla ja sopimussanktioilla ne keinot, joilla lii-
kenteenharjoittaja saadaan hoitamaan liikennöintikohteensa mahdollisimman 
hyvin. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2012, 22.) 
 
2.6.2 Nettomalli  
Liikenneviraston Joukkoliikenteen kilpailutuksia ja markkinoita koskevan tutki-
muksen 2014 (2015) mukaan yli 30 % liikenteenharjoittajista kannatti erilaisia 
versioita käyttöoikeussopimuksesta. Kritiikkiä sopimusmalli sai siitä, että mat-
kustajamääriä ja lipputulotietoja ei ollut riittävän tarkkaan tiedossa. Vaihtoeh-
toisia käyttösopimusmalleja ovat reittipohjainen ja alueellinen käyttösopimus 
sekä alueellinen ja reittipohjainen kysyntäkannustemalli. (Liikennevirasto 
2015, 29.) 
Tässä tutkimuksessani käsittelen Kouvolassa käytössä olevaa reittipohjaista 
käyttöoikeussopimusmallia, jota kutsutaan myös nimellä nettomalli.   
Käyttöoikeussopimus on sopimus, jossa palvelun tuottaja saa vastikkeena tar-
joamistaan palveluista joko palvelun hyödyntämisoikeuden ansaintamielessä 
tai tämän oikeuden ja maksun yhdessä. Tilaaja voi asettaa palvelutasovaati-
mukset. Hankintasopimuksessa liikenteenharjoittaja saa korvauksen ainoas-
taan suoraan viranomaiselta. Käyttöoikeussopimus eroaa hankintasopimuk-
sesta myös siinä, että se sisältää kyseisen palvelun hyödyntämiseen liittyvän 
riskin. Liikenteenharjoittaja voi saada tulon suoraan tilaajalta tai asiakastulon 
suoraan asiakkaalta. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2012, 28.)  
Nettomalli on yksinkertainen käyttöoikeussopimuksen muoto. Toimivaltainen 
viranomainen suunnittelee liikenteen ja liikenteenharjoittajalla on lipputuloriski. 
Liikenteenharjoittajalta ostetaan tietyllä aikataululla tietyn reitin ajaminen tie-
tyllä laadulla ja liikenteenharjoittajan tulo on riippuvainen matkustajamääristä. 
(Liikenne- ja viestintäministeriö 2012, 31.) 
Etuna nettomallissa on se, että toimivaltainen viranomainen tietää liikenteestä 
aiheutuvat kulut sopimuskauden alkaessa, koska viranomainen maksaa liiken-
teenharjoittajalle vain etukäteen sovitun hankintahinnan. Myös liikennöitsijä 
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tietää saamansa korvauksen määrän. Nettomalli kannustaa liikenteenharjoitta-
jaa hyvään asiakaspalveluun, koska matkustajien määrä vaikuttaa hänen tu-
loihinsa. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2012, 32−33.) 
 
3 KOUVOLAN JOUKKOLIIKENNE  
Joukkoliikenteestä olen rajannut tutkimukseni koskemaan kaupungin sisäistä 
linja-autoliikennettä. Kirjallisuudessa puhutaan kuitenkin yleisesti joukkoliiken-
teen kilpailuttamisesta. Kouvolan alueella on useampia pieniä linja-autoliiken-
teenharjoittajia. Pienet yritykset ovat pääasiallisin sopimuskumppaniryhmä toi-
mivaltaiselle viranomaiselle.  
 
3.1 Yhdyskuntarakenne 
Kouvolan väkiluku vuoden 2014 lopussa oli 86453. Kouvola on harvaanasuttu, 
asukastiheys on vain 30,0 asukasta/km². (Kuntaliitto 2015.) Valtaosa kaupun-
gin pinta-alasta on erittäin harvaanasuttua maaseutua. Kouvola onkin yksi 
Suomen autoistuneimpia kuntia laajan pinta-alansa ja pienen asukastihey-
tensä vuoksi. (Kouvolan kaupunki 2015, 9, 11.) 
Kaupungin joukkoliikenteen järjestäminen on haasteellista, koska ennen vuo-
den 2009 kuntien yhdistymistä uudeksi Kouvolaksi, kunnat suunnittelivat 
maankäyttönsä vain omista tarpeistaan. Nyt Kouvolan keskeinen kaupunki-
alue muodostuu aiemman neljän eri kunnan alueista. Erityisesti maaseutualu-
eiden joukkoliikenteen järjestäminen on haasteellista laajan pinta-alan ja pie-
nen asukastiheyden vuoksi. Kouvolan väkiluku on laskenut 2000-luvulla ja 
joukkoliikenteen kannalta ongelmallista on, että väkiluku on vähentynyt taaja-
mista, missä on valtaosa joukkoliikennematkustuksesta. Jos kehitys jatkuu sa-
manlaisena, tämä tulee näkymään joukkoliikenteen kannattavuudessa. Har-
vaanasutuilla alueilla järjestetään lakisääteiset kuljetukset, mutta siellä on hy-
vin kallista järjestää kattavaa avointa joukkoliikennettä. (Kouvolan kaupunki 
2015, 8−10.) 
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3.2 Joukkoliikenteen organisointi 
Kouvola on joukkoliikenteen näkökulmasta keskisuuri kaupunki, valtionapua 
haetaan ja sen myöntää vuosittain Liikennevirasto. Avun myöntämistä varten 
Kouvola on tehnyt Liikenneviraston ja Kaakkois-Suomen ELY-keskuksen 
kanssa aiesopimuksen joukkoliikenteen kehittämisestä ja rahoituksesta. (Kou-
volan kaupunki 2015, 4.) 
Toimivaltaisena viranomaisena Kouvolassa on Lasten ja nuorten lautakunta. 
Palvelutason määrittelyssä toimivaltaa käyttää kaupunginhallitus. Joukkolii-
kennetyöryhmä on perustettu joukkoliikenteen kehittämistä, kustannustehok-
kuutta ja eri toimialojen yhteistyön parantamista varten. Kaakkois-Suomen 
ELY-keskus hallinnoi valtaosaa Kouvolan läpi kulkevasta kaukoliikenteestä. 
Nämä liikennöintivuorot näkyvät siis Kouvolan kaupungin sisäisessä tarjon-
nassa. Tärkeä sidosryhmä ovat alueen liikennöitsijät, joista kaupunkiliiken-
nettä hoitaa karkeasti jaettuna yksi iso ja seitsemän pienempää toimijaa.  
Ensimmäiset kaupunkiliikenteen käyttöoikeussopimukset tulivat voimaan 
12.8.2014. Niiden lisäksi Kouvolassa on perinteisiä ostoliikennesopimuksia, 
yksinoikeusliikennöintisopimuksia sekä siirtymäajan liikennöintisopimuksia. 
Kouvolan joukkoliikenteen sopimustilaa kuvataan kuvassa 2. (Kouvolan kau-
punki 2015, 5−6.) 
 
Kuva 2. Kouvolan joukkoliikenteen sopimustilanne (Joukkoliikenteen kehittämisohjelma 2015-
2020, Kouvolan kaupunki, 2015) 
18 
 
3.3 Waltti-lippu- ja -maksujärjestelmä 
Tuetun ja markkinaehtoisen liikenteen erottaminen edellytti myös lipputuottei-
den uusimista. Entinen tuettu seutulippu ei enää käy maksuvälineeksi.  
Kouvolassa siirryttiin vuosi sitten kilometripohjaisesta matkahinnoittelusta vyö-
hykehinnoitteluun. Kertalipulla on kaksi hintaa, vyöhykkeen sisäinen ja vyöhy-
kerajan ylittävä matka. Tunnin voimassa oleva vaihtolippu linja-autosta toiseen 
on myös asiakkaita palveleva uudistus.  
Suomessa on ollut tavoitteena valtakunnallinen yhteiskäyttöinen lippujärjes-
telmä, jota käytetään kilpailutetussa liikenteessä. Kouvola on osakkaana TVV 
Lippu- ja maksujärjestelmä Oy:ssä ja sen toteuttama Waltti-lippu- ja -maksu-
järjestelmä alkoi vaiheittain Suomessa kesällä 2014. Kouvolassa Waltti on 
otettu käyttöön tänä syksynä. Waltin tavoitteena on helppokäyttöisyys, valta-
kunnallisuus ja asiakaslähtöisyys. Waltin tarkoituksena on myös antaa viran-
omaiselle riittävästi helppokäyttöistä ja ajantasaista tietoa suunnitteluun, pää-
töksentekoon, kilpailuttamiseen ja seurantaan. (Kouvolan kaupunki 2015, 6.) 
Waltti-lippu- ja -maksujärjestelmän kustannuksista vastaa vuoden 2015 lop-
puun asti Liikennevirasto. Tämän jälkeen ylläpitokustannukset siirtyvät toimi-
valtaisille viranomaisille. Kouvolassa kustannukset jaetaan kaupungin ja liiken-
nöitsijöiden kesken. (Kouvolan kaupunki 2015, 7.) 
 
3.4 Palvelutasosuunnitelma 
Joukkoliikennelaki velvoittaa määrittelemään joukkoliikenteen palvelutason. 
Määrittelyn tavoitteena on joukkoliikenteen käytön lisääminen, peruspalvelujen 
turvaaminen ja käytössä olevien taloudellisten resurssien tehokas kohdistami-
nen. Tavoitteena on saada eri osapuolet sitoutumaan siihen, että palvelutason 
määrittämät asiat saavutetaan osapuolten toiminnassa. Yhteistyötä tehdään 
Kaakkois-Suomen ELY-keskuksen kanssa, joka on toimivaltainen viranomai-
nen Kouvolan kuntarajat ylittävän liikenteen osalta. (Kouvolan kaupunki 2015, 
35.) 
Suunnitelman tavoitteiden on oltava realistisesti saavutettavissa ja myös ta-
loudelliset resurssit on silloin otettava huomioon. Palvelutasosuunnitelma teh-
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dään viideksi vuodeksi kerrallaan, mutta sitä päivitetään tarvittaessa. Suunni-
telmassa määritellään joukkoliikenteen tarjonnan määrän lisäksi laatu. Tämä 
tarkoittaa esimerkiksi kalustoa, asiakaspalvelua ja pysäkkiolosuhteita. Laatu-
tekijöillä vaikutetaan matkustajan joukkoliikenteen kokemiseen, joten esimer-
kiksi joukkoliikenteestä tiedottaminen on tärkeä laatutekijä. (Kouvolan kau-
punki 2015, 35−36.) 
 
3.5 Kilpailuttaminen 
Kouvolassa joukkoliikennettä hoitavat yksityiset yritykset ja koko joukkoliiken-
nepalvelutarjonta muodostuu juna- ja linja-autovuorojen lisäksi kolmesta pal-
velulinjasta sekä 17 asiointitaksista. Joukkoliikennepalveluilla tavoitetaan noin 
94 % kaupungin asukkaista. (Kouvola 2015.) 
Jokainen toimivaltainen viranomainen on omalta osaltaan tehnyt päätöksen, 
kilpailutetaanko linja-autoliikenne vai annetaanko sen hoitua puhtaasti markki-
naehtoisesti. Joukkoliikenteen järjestäminen ei ole kunnan lakisääteinen teh-
tävä. Kouvolassa lasten ja nuorten lautakunta teki vuonna 2012 päätöksen, 
että Kouvolassa järjestetään linja-autoliikenne EU:n palvelusopimusasetuksen 
mukaisesti eli tuetaan julkista joukkoliikennettä. Kouvolassa päädyttiin ns. net-
tomalliseen käyttöoikeussopimukseen eli asiakasmäärä vaikuttaa liikennöitsi-
jän saamaan tuloon.  
Kouvolan kaupunki sai kilpailuttamisen alettua Liikennevirastolta malliasiakir-
joja, joita muokattiin sopiviksi. Kaupunki pääsee nyt itse tekemään vaatimuk-
sia liikennöinnissä, ja sillä on siten mahdollisuus päästä vaikuttamaan linja-
autoliikennöinnin määrään ja laatuun. Kaupungin joukkoliikennelogistikon mie-
lestä Kouvolassa on ollut aidosti kilpailua, vaikka joihinkin kohteisiin on tullut 
vain kaksi tarjousta, toisiin on vastaavasti tullut 4−5 tarjousta. Tosin arastelua 
tarjota toisten liikennöitsijöiden aiemmin hoitamiin kohteisiin on esiintynyt. 
Laajentumista eivät liikennöitsijät ole halunneet, vaan on pyritty säilyttämään 
aiemmin liikennöidyt kohteet itsellä. Sopimuksista kaupunki pyrkii tekemään 
vähän pitempiä, vähintään 4 vuotta kestäviä, jotta toiminta olisi kaupungin 
sekä liikennöitsijöiden kohdalla pitkäjänteisempää. Tarjousten hintaerot ovat 
olleet joissakin kohteissa suuria, mutta on myös ollut hyvin tiukkoja kilpailuja. 
(Rämä 2015.) 
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Tarjouksessaan liikennöitsijä tarjoaa ajopäivähinnan, jonka kaupunki maksaa 
liikennöitsijälle jokaista ajopäivää kohti. Jos kyseessä on koulupäiväliiken-
nöinti, lukuvuoteen lasketaan 187 koulupäivää. Tarjouksen valintaperusteena 
on kokonaistaloudellinen edullisuus. Tarjoukset pisteytetään esimerkiksi seu-
raavin perustein:  
kohteen hinta 85 %  85 pistettä 
päästöluokitusvaatimus 5 % 5 pistettä 
liikenteen järjestäminen 10% 10 pistettä 
Liikenteen järjestämisen laadun selvittämistä varten liikennöitsijä selvittää kir-
jallisesti, kuinka liikenteen järjestämisessä on otettu huomioon Kouvolan kau-
pungin ympäristöohjelma, joukkoliikenteen kehittämisohjelma sekä joukkolii-
kenteen palvelutasosuunnitelman tavoitteet. Laadullisia tekijöitä arvioitaessa 
otetaan huomioon mm. liikenteen esteettömyys, päästöjen minimointi, rea-
gointi häiriö- ja poikkeustilanteisiin sekä yrityksen toiminnassaan huomioimat 
ympäristöarvot. (Kouvolan kaupunki 2014.) 
Kaupunki tarkistaa Tilastokeskuksen kuukausittain julkaisemalla kustannusin-
deksillä käyttöoikeuskorvauksen määrän ennen sopimuskauden alkua. Hin-
taan lisätään voimassa oleva arvonlisävero. Liikennöitsijä laskuttaa tilaajaa 
kuukausittain jälkikäteen. Tilaajan maksama korvaus on kiinteä, eikä se ole 
riippuvainen matkustusmääristä. Lipputulot jäävät kokonaan liikennöitsijälle. 
(Kouvolan kaupunki 2014.) 
Kouvolassa kilpailutettiin syksyn 2013 ja kevään 2014 välisenä aikana yh-
teensä yhdeksän kohdetta ja niiden arvo liikenteenharjoittajille oli n. 2 miljoo-
naa euroa. Sopimukset syntyivät viiden yrittäjän kanssa, joukossa on yksi suu-
rempi kaupunkiliikenteen kohteen voittanut alueen liikennöitsijä. Jos kohteet 
pysyvät riittävän pieninä, voidaan odottaa alueen pienten yritysten ja siten kil-
pailun säilyvän tulevaisuudessa markkinoilla. (Liikennevirasto 2015, 86.) 
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4 KUSTANNUSTEN LUOKITTELU 
Joukkoliikenteen kilpailutuksessa toimivaltaisen viranomaisen ja liikenteenhar-
joittajan intressit voivat poiketa toisistaan. Tilaaja yrittää järjestää mahdollisim-
man hyvää joukkoliikennettä mahdollisimman pienin kustannuksin, kun taas 
liikenteenharjoittajalla on tavoitteena tuottaa liikennöintikohteet mahdollisim-
man pienin kustannuksin, jotta toiminta olisi kannattavaa.  
Yrityksen toiminnan on jatkuakseen oltava kannattavaa. Yrityksen toimintaan 
perustuvat kustannukset on laskettava tarkasti, jotta tiedetään, millä hinnalla 
tuotetta tai palvelua voidaan asiakkaalle myydä. Ensin on määriteltävä kannat-
tavuuden alaraja, kriittinen piste. Sen päälle lisätään varmuusmarginaali, joka 
kertoo, miten laajaa toiminnan on oltava, jotta se olisi kannattavaa. Tulot ja 
kustannukset on tasapainotettava, jotta yritystoiminnan kannattavuus säilyisi. 
(Taipale 2014, 77.) 
Kuljetusyrityksen palvelujen tuotanto on monessa suhteessa erilaista kuin ta-
varoiden tuotanto. Kuljetukset eivät ole materiaa, jota voisi varastoida ja kulut-
taa tavaroiden tavoin. Kuljetus ei valmistu tehtaassa, vaan se tuotetaan jatku-
vasti muuttuvassa infrastruktuurissa ja vaihtelevissa toimintaympäristöissä. 
Monet erityissäädökset säätelevät kuljetustuotantoa, mm. liikenneluvat sekä 
kuljetusvälineitä koskevat tekniset säädökset. Epäonnistunutta tai keskeyty-
nyttä kuljetusta ei voida helposti korvata toisella kuljetuksella ja siitä aiheutuu 
ylimääräisiä kustannuksia. Yleiset tuotantotalouden teoriat pätevät kuitenkin 
pääosin myös kuljetusten taloudellisessa ohjauksessa. (Oksanen 2004, 26.) 
Kustannuslaskennassa lasketaan kustannukset suoriteyksikköä kohti, kulje-
tusyrityksessä usein kustannukset per ajokilometri tai per käytetty tunti. Kus-
tannustietoa tarvitaan mm. hinnoittelussa, kannattavuuden arvioinnissa sekä 
esimerkiksi ajoreittien suunnittelussa ja toimintatapojen vertailussa. Kustan-
nuslaskennan tulee olla nopeaa ja luotettavaa, antaa riittävän oikeita lukuja 
sekä edistää kannattavuutta ja taloudellisuutta. (Valtonen 2014, 247−248.) 
Valtosen (2014, 248) mukaan kustannukset tulee kohdistaa aiheuttamisperi-
aatteen mukaisesti sille suoritteelle tai ajanjaksolle, joka kustannukset on saa-
nut aikaan. Kapasiteetti on otettava huomioon kustannuslaskennassa. Sillä 
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tarkoitetaan enimmäissuoritemäärää tietyssä ajanjaksossa. Toiminta-aste tar-
koittaa toteutunutta suoritemäärää ajanjaksona, kun taas toimintasuhteella tar-
koitetaan toteutunutta toiminta-astetta suhteessa kapasiteettiin. 
 
4.1 Kustannuskäsite 
Liikekirjanpidossa puhutaan tuloista ja tuotoista sekä menoista ja kuluista, 
mutta kustannuslaskennassa puhutaan kustannuksista. Kustannuksella tarkoi-
tetaan suoritteiden aikaansaamiseksi tehtyjä uhrauksia, jotka aiheutuvat tuo-
tannontekijöiden käytöstä ja kulutuksesta. Tuotannontekijöitä ovat esimerkiksi 
työ ja raaka-aineet. Kustannukset saadaan, kun tuotannontekijöiden määrällä 
kerrotaan yksikköhinta. (Alhola & Lauslahti 2009, 54.) Kullekin tarkasteltavalle 
kohteelle on kohdistettava vain ne kustannukset ja tuotot, jotka se on aiheutta-
nut (Neilimo & Uusi-Rauva 2009, 47). 
Kustannuslaskennan laskentakohteeksi nimitetään sitä toimintoa, mitä lasken-
tatoimessa halutaan mitata. Laskentakohde voi olla esimerkiksi jonkin tuotteen 
kustannus tai ne kustannukset, jotka aiheutuvat jonkin palvelun tarjoamisesta 
asiakkaalle tai kustannukset, jotka syntyvät jonkin tietyn osaston toiminnasta. 
Laskentakohde voi olla mikä tahansa, jonka kustannusten määrää halutaan 
mitata. (Drury 2015, 25.) 
Perinteisesti kustannukset on jaoteltu kustannuskäsiteparien avulla muuttuviin 
ja kiinteisiin kustannuksiin, välittömiin ja välillisiin kustannuksiin sekä erillis- ja 
yhteiskustannuksiin (Alhola & Lauslahti 2009, 54; Neilimo & Uusi-Rauva 2009, 
55). 
 
4.2 Muuttuvat ja kiinteät kustannukset 
Muuttuvat kustannukset vaihtelevat tuotannon volyymin mukaisesti, eli ne ovat 
sitä suuremmat, mitä enemmän suoritetta tuotetaan. Kiinteiden kustannusten 
määrä ei riipu siitä, paljonko suoritteita valmistuu tai myydään. Ne ovat ole-
massa, vaikka yrityksen toiminta-aste olisi nolla. (Alhola & Lauslahti 2009, 
54−56.) Kustannusten rajaaminen muuttuviin ja kiinteisiin ei aina ole yksiselit-
teinen, sillä muuttumattomiksi oletetut tekijät usein kuitenkin muuttuvat. Tark-
kaa rajausta on siten vaikea tehdä. (Oksanen 2004, 59.) 
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Neilimo ja Uusi-Rauva (2009, 56) toteavat, että on vaikea sanoa täsmällisesti, 
mitkä kustannukset ovat muuttuvia ja mitkä kiinteitä. Koska muuttuvien kus-
tannusten oletetaan muuttuvan toiminta-asteen muuttuessa, muuttuvina kus-
tannuksina tulisi käsitellä vain ne kustannukset, joiden toiminta-asteriippuvuus 
on riittävän selvä.  
Neilimon ja Uusi-Rauvan (2009, 57) mukaan kiinteät kustannukset voidaan ja-
kaa edelleen seisonta- ja valmiuskustannuksiin. Seisontakustannuksia syntyy, 
vaikka tuotanto ei ole käynnissä. Esimerkkejä ovat ajan kulumisen mukaan 
laskettavat poistot ja toimitilojen vuokrat sekä koneisiin sidotun pääoman ko-
rot. Valmiuskustannukset taas syntyvät tuotannon käyntivalmiudesta, esimer-
kiksi rakennusten lämmityksestä. Kyseessä ovat määränsopeutuksesta aiheu-
tuvat, hyppäyksittäin muuttuvat kustannukset.  
Kokonaiskustannukset saadaan, kun tietyn ajanjakson muuttuvat ja kiinteät 
kustannukset lasketaan yhteen. Keskimääräisiin yksikkökustannuksiin pääs-
tään, kun kokonaiskustannusten määrä jaetaan suoritemäärällä. Muuttuvat yk-
sikkökustannukset saadaan jakamalla muuttuvat kustannukset suoritemää-
rällä. Vastaavasti kiinteät yksikkökustannukset lasketaan jakamalla kiinteät 
kustannukset suoritemäärällä. (Alhola & Lauslahti 2009, 57−59.) 
Kuljetuskustannusten kiinteät kustannukset aiheutuvat kuljetuskapasiteetin 
hankinnasta ja toimintavalmiuden ylläpidosta. Kiinteät kustannukset ovat kulje-
tussuoritemäärästä ja toiminta-asteen muutoksista riippumattomia. Muuttuvat 
kustannukset sen sijaan ovat kuljetussuoritemäärästä ja toiminta-asteesta riip-
puvia. Riippuvuus voi olla tasaista, portaittaista tai ylenevää. (Oksanen 2004, 
59.) 
 
4.3 Välittömät ja välilliset kustannukset 
Välittömät kustannukset, jotka ovat usein muuttuvia kustannuksia, voidaan 
kohdistaa suoraan toiminnoille, tuotteille tai asiakkaille aiheuttamisperiaatteen 
mukaisesti, koska syy-yhteys on usein selvä. Aiheuttamisperiaatteella tarkoite-
taan sitä, että kustannus kohdistetaan sen aiheuttamiskohteeseen. Tyypillinen 
välitön kustannus on valmistustyöntekijöiden palkat. (Alhola & Lauslahti 2009, 
63; Neilimo & Uusi-Rauva 2009, 58.)  
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Välittömät työvoimakustannukset ovat niitä työvoimakustannuksia, jotka voi-
daan nimenomaisesti ja yksinoikeudella kohdistaa tietylle laskentakohteelle. 
Palvelun tuottamiseen käytetyt välittömät työkustannukset voidaan laskea ti-
lanteessa, jossa tietty palvelu tuotetaan tietylle asiakkaalle tai kun on kyse ko-
konaispalvelutapahtumasta. (Drury 2015, 27.) 
Välilliset kustannukset, jotka voivat olla joko muuttuvia tai kiinteitä, ovat suorit-
teille yhteisiä ja siten niiden kohdistaminen suoritteille on vaikeampaa kuin vä-
littömien kustannusten. Kun nekin halutaan kohdistaa aiheuttamisperiaatetta 
noudattaen, joudutaan kohdistaminen käytännössä tekemään kustannuspaik-
kalaskennan, yleiskustannuslisien ja toimintopohjaisen kustannuslaskennan 
avulla. (Alhola & Lauslahti 2009, 64.) 
Välillisiä kustannuksia ei voida kohdistaa nimenomaisesti ja yksinoikeudella 
tietylle laskentakohteena olevalle palvelulle. Laajasti käytetty termi yleiskus-
tannukset kertoo, että kustannukset ovat yhteisiä kustannuksia, esimerkiksi 
tuotannon, hallinnon ja markkinoinnin yhteiskustannuksia. (Drury 2015, 27.)  
 
4.4 Yhteiskustannukset ja erilliskustannukset 
Edellä olleiden jakotapojen lisäksi voidaan kustannukset jakaa myös yhteis- ja 
erilliskustannuksiin. Yhteiskustannukset ovat kustannuksia, jotka eivät jää 
pois, vaikka esimerkiksi jokin tuote jää pois tuotannosta. Yhteiskustannusten 
määrään toiminta-asteen muutoksella ei ole vaikutusta. (Alhola & Lauslahti 
2009, 64.) Selkeästi yhteiskustannuksia ovat esimerkiksi hallinnon kustannuk-
set. Erilliskustannukset voidaan kohdistaa tietylle suoritteelle ja ne jäävät pois, 
jos esimerkiksi jotain toimintoa tai hanketta ei suoriteta.  
Kustannusten jaolla yhteis- ja erilliskustannuksiin voi kuljetusyritykselle olla 
merkitystä silloin, kun yritys vertaa eri liiketoiminta-alueidensa kustannuksia ja 
kannattavuutta.  
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5 KULJETUSKUSTANNUKSET 
Linja-autoliikenteen kustannuksista ja kustannusten seurantatyökaluista on 
erittäin vähän saatavissa tietoa kirjallisuudesta sekä verkosta. Kuorma-autolii-
kenteen kustannuksista löytyy enemmän tietoa, jota voi soveltuvin osin käyt-
tää linja-autoliikenteen kustannusten määrittelyyn. Varsinaisia hinnoittelutyö-
kaluja ei ole saatavissa. Tässä opinnäytetyössä on käytetty kuljetuskustan-
nusten kirjallisuuslähteinä pääosin Reijo Oksasen kirjaa Kuljetustuotannon toi-
mintolaskenta (2004) ja Jyväskylän Ammattikorkeakoulun julkaisemaa kirjaa 
Tavaraliikenneyrittäjä (2014).  
Oksasen (2004, 59) mukaan on syytä huomioida, että kuljetuskustannus voi 
olla sekä muuttuva, välitön että erilliskustannus. Esimerkiksi ajoneuvon poltto-
ainekustannus on välittömästi kohdistettavissa ajoneuvolle polttoaineen kulu-
tuksen perusteella, kustannus riippuu toiminta-asteesta ja se jää pois, jos ajo-
neuvo otetaan pois käytöstä. Vastaavasti esimerkiksi toimiston vuokra on sa-
manaikaisesti kiinteä, välillinen ja yhteiskustannus. Vuokra ei riipu ajoneuvon 
toiminta-asteesta, kustannus joudutaan välillisesti jakamaan kuljetussuorit-
teille, ja vuokra on yhteinen kaikille yrityksen toiminnoille.  
Kustannuksia voidaan jakaa eri ryhmiin, mutta usein joudutaan kysymään, 
kuuluuko jokin kustannus todella tähän kustannusten ryhmään. Tietyistä kus-
tannuksista on sovittu, että ne kuuluvat tiettyyn ryhmään, esimerkiksi kuljetta-
jien henkilöstökustannukset luetaan muuttuviin kustannuksiin, vaikka todelli-
suudessa ne eivät sitä aina olisikaan. (Valtonen 2014, 248.) 
Kuljetusyrityksen kustannukset voidaan jakaa seuraaviin pääryhmiin (Valtonen 
2014, 248; Oksanen 2004, 60):  
 
KULJETUSTYÖKUSTANNUKSET 
 kuljettajien palkat 
 välilliset palkkakustannukset 
 päivä- ja ruokarahat sekä matka- ja majoituskustannukset 
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KULJETUSKALUSTON KUSTANNUKSET 
Kiinteät kustannukset 
 
 pääomakustannukset (poistot ja korot)  
 vakuutusmaksut (liikennevakuutus, autovakuutus) 
 liikennöimismaksut (ajoneuvovero, katsastusmaksu) 
 ylläpitokustannukset (säilytys- ja pesukustannukset) 
 korvaukseton ajo (vain hinnoittelulaskelmissa) 
 muut kiinteät kustannukset (osuus hallintokustannuksista) 
Muuttuvat kustannukset 
 polttoainekustannukset 
 voiteluainekustannukset 
 korjaus- ja huoltokustannukset 
 rengaskustannukset 
 
KULJETUSORGANISAATION KUSTANNUKSET 
 kiinteät palkkakustannukset (johto + toimihenkilöt välillisine  
palkkakustannuksineen) 
 toimitilojen kustannukset (vuokra, sähkö, lämmitys, vartiointi, 
siivous, huolto yms.) 
 puhelin-, tele- ja tietohallintokulut 
 markkinointi ja suhdetoiminta 
 taloushallinnon kulut (kirjanpito, laskutus, tilintarkastus yms.) 
 yrittäjän eläke- ja vastuuvakuutukset 
 tutkimus-, kehitys- ja koulutuskulut 
 jäsenmaksut ym. hallintokulut 
 
TAVARANKÄSITTELYKUSTANNUKSET 
 esimerkiksi terminaali- ja käsittelykustannukset 
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VÄYLÄKUSTANNUKSET 
 esimerkiksi tie-, silta- ja tunnelimaksut 
 
Tavarankäsittely- ja väylämaksut eivät niinkään koske tutkimukseni aiheena 
olevaa kaupungin sisäistä linja-autoliikennettä, mutta ne ovat yleisen kuljetus-
kustannusten jaottelun kustannusryhmiä.  
 
5.1 Kuljetustyökustannukset  
Työkustannukset ovat linja-autoliikenteen suurin kustannuserä. Työkustannuk-
set muodostuvat kuljettajille maksettavista palkoista ja luontaiseduista, välilli-
sistä palkkakustannuksista ja mahdollisista muista työhön liittyvistä korvauk-
sista. (Oksanen 2004, 89.)  
Kuljettajien rahapalkat yhdessä mahdollisten luontaisetujen kanssa muodos-
tavat ennakonpidätyksen alaisen ansion. Kuljettajille maksettavat palkat pe-
rustuvat työhön käytettyyn aikaan ja alan työehtosopimukseen tai henkilökoh-
taisesti sovittuun työsopimukseen. (Oksanen 2004, 89.)  
Linja-autohenkilökunnan työehtosopimuksen (2013) mukaan työntekijän 
palkka määräytyy 2-viikkojakson palkkana, vaikka työaika olisi alle 80 tuntia. 
Jos työaika jää työnantajasta johtuvasta syystä 2-viikkojaksossa alle työsopi-
muksessa sovitun, työntekijälle maksetaan yksinkertainen takuupalkka sovit-
tuun tuntimäärään asti. Jos työnantajalla ei aikataulun mukaisessa säännölli-
sessä linjaliikenteessä ole tarjota työtä 80 tuntia 2-viikkojaksossa kaikille työn-
tekijöille, voidaan yritykseen palkata myös muita kuin edellisessä kohdassa 
tarkoitettuja työntekijöitä. Tällöin muiden työntekijöiden määrä voi olla yrityk-
sessä keskimäärin enintään kaksi työntekijää toimipistettä kohti, mikäli eivät 
erityiset liikenteelliset, aikataululliset tai tuotannolliset syyt muuta edellytä. 
(Auto- ja Kuljetusalan Työntekijäliitto ry 2013.) 
Pääpiirteiltään linja-autonkuljettajan palkka muodostuu seuraavasti. Linja-au-
tonkuljettajan peruspalkka on 2-viikkojaksolta 1.12.2015 alkaen yli 12 vuoden 
palvelusvuosikokemuksella 1149,60 €. Tämän peruspalkan päälle tulevat eril-
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liset lisät. Mikäli työ on jouduttu jakamaan vuorotyöksi (lähi- ja paikallislii-
kenne), iltavuoron tunneilta maksetaan vuorotyölisää 15 % työntekijän tau-
lukkopalkasta. Muussa kuin vuorotyössä maksetaan ilta-ja yötyölisää: klo 
18.00 - 22.00 tehdyiltä työtunneilta maksetaan iltatyölisää 15 % taulukkopal-
kasta ja klo 22.00 -  06.00 yötyölisää 20 % taulukkopalkasta. (Auto- ja Kulje-
tusalan Työntekijäliitto ry 2013.) Päivä- ja ruokarahat sekä matka- ja majoitus-
kustannukset maksetaan verohallituksen antamaa verovapaitten matkakus-
tannusten korvauspäätöstä noudattaen (Oksanen 2004, 90). 
Välilliset palkkakustannukset ovat ns. henkilösivukustannuksia, joihin kuulu-
vat työnantajan maksamat lakisääteiset ja vapaaehtoiset sosiaalimenot sekä 
työajan palkan lisäksi maksetut lomarahat, sairausajan palkat, koulutusajan 
palkat sekä palkalliset vapaapäivät (Oksanen 2004, 90).  
Työnantajamaksuja palkan lisäksi ovat 
työeläkevakuutusmaksut n. 24,7 % palkasta 
sosiaaliturvamaksu  2,08 % 
sairausvakuutusmaksu  2,10 % 
työttömyysvakuutusmaksu 0,80 % (3,15 % yli 2 milj. €:n palkkasum-
masta) 
Lisäksi työnantaja maksaa työtapaturma- ja ryhmähenkivakuutusmaksut, jotka 
riippuvat tapaturmavakuutusyhtiöstä ja työn vaarallisuuden luokittelusta. (Suo-
men yrittäjät 2014.)  
Jos varsinaista palkkaa kuvataan luvulla 100 ja siihen lisätään lomakorvaukset 
ym. maksetut palkat, saadaan luku 130. Sosiaaliturvamaksun, lakisääteisten 
eläke- ym. vakuutusmaksujen suuruus on n. 35 % palkasta. Tämä otettuna 
huomioon päästään lukuun 1,35 x 130 = 175,5, joten välilliset kustannukset 
ovat n. 76 % maksetuista palkoista. (Oksanen 2004, 91.) 
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5.2 Kuljetuskaluston kustannukset 
Kuljetuskalustosta aiheutuvat kustannukset on jaoteltu kiinteisiin ja muuttuviin 
kustannuksiin. Kiinteät kustannukset eivät riipu ajosuoritemäärästä eivätkä toi-
minta-asteesta, joten ne voidaan laskea vuosikustannuksina (€/a). Muuttuvat 
kustannukset sen sijaan riippuvat ajosuoritteesta ja toiminta-asteesta, joten ne 
voidaan laskea kilometrikustannuksina (€/km). (Oksanen 2004, 91, 94.) 
 
5.2.1 Kiinteät kustannukset  
Poistoja laskettaessa käytetään auton renkaatonta hankintahintaa, sillä ren-
kaat kuluvat ajon määrästä riippuen ja rengaskustannukset lasketaan täten 
muuttuviin kustannuksiin. Korkokustannukset muodostuvat kuljetuskalus-
toon sitoutuneesta pääomasta. Korkokustannuksiin on laskettava myös päivit-
täiseen toimintaan sitoutuneen käyttöpääoman korko. (Oksanen 2004, 
91−92.) 
Oksanen (2004, 93−94) toteaa, että kuljetuskaluston vakuutuksiin kuuluvat 
pakollinen liikennevakuutus sekä autovakuutus. Liikennöimismaksuja ovat 
moottoriajoneuvoverot, katsastusmaksut sekä rekisteröimismaksut. Kuljetus-
kaluston ylläpitokustannuksiin kuuluvat mm. säilytys-, pesu- ja maalauskus-
tannukset sekä erilaiset pienvarusteet kuten harjat, ensiapuvälineet, sammutti-
met sekä työpuvut ja niiden pesukustannukset.  
Kuljetuksen hinta määräytyy hinnoittelussa yleensä alku- ja loppupisteiden vä-
lisestä etäisyydestä tai edestakaisesta matkasta. Muut ajoneuvolle kertyvät 
ajokilometrit on sisällytettävä kustannuslaskelmiin omana kustannustekijänä. 
Korvauksetonta ajoa ovat mm. auton asemapaikan ja kuormaus- ja purkupai-
kan välinen ajomatka, ajoneuvon huoltoon vieminen tai korjaukseen sekä kat-
sastukseen vieminen. (Oksanen 2004, 94.) 
Muilla kiinteillä kustannuksilla (osuus hallintokustannuksista) tarkoite-
taan ajoneuvoon kohdistuvia välittömiä hallintokustannuksia ja osuutta kulje-
tusorganisaation kustannuksista, ja ne kohdistetaan aiheuttamisperiaatetta 
noudattaen kiinteisiin kustannuksiin (Oksanen 2004, 94). 
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5.2.2 Muuttuvat kustannukset 
Kuljetuskaluston muuttuvat kustannukset riippuvat toiminta-asteesta ja ajosuo-
ritteesta, joten ne lasketaan kilometrikustannuksina, euroa per kilometri. Ole-
tuksena on, että korjaus- ja huoltotoiminnan avulla ajoneuvon kunto säilyy ja 
muuttuvat kustannukset pysyvät vakioina kilometriä kohti. (Oksanen 2004, 
94−95.) 
Oksasen (2004, 95) mukaan polttoainekustannukset lasketaan litrahinnan ja 
kulutuksen perusteella. Voiteluainekustannukset lasketaan kilometriä kohti pe-
rustuen yksikköhintoihin, kulutukseen ja vaihtoväleihin. Voiteluainekustannuk-
set voidaan myös suhteuttaa polttoainekustannuksiin ja laskea tämän suhteen 
(prosenttia polttoainekustannuksista) perusteella. 
Progressiivisesti eli ylenevästi kasvavia kustannuksia ovat korjaus- ja huolto-
kustannukset, jotka kasvavat pitoajan ja suoritemäärän kasvaessa. Kustan-
nusten muodostumista koko pitoajalle on syytä seurata ajoneuvokohtaisesti. 
Rengaskustannukset lasketaan jakamalla rengaskerran hinta rengaskerran 
kestoiällä (€ per kilometri). (Oksanen 2004, 95−96.) 
 
5.3 Kuljetusorganisaation kustannukset 
Kuljetusorganisaation kustannukset riippuvat yrityksen koosta, toimialan ra-
kenteesta ja kuljetustyypistä. Kustannuksia ovat mm. 
 johdon ja toimihenkilöiden palkat välillisine palkkakuluineen 
 toimitilojen vuokrat sekä kiinteistöjen ylläpitokustannukset, esimerkiksi 
sähkö ja lämmitys 
 viestintä ja tietohallintokulut 
 markkinointikustannukset 
 taloushallinnon kulut 
 yrittäjän eläke- ja vastuuvakuutukset 
 tutkimus-, kehitys- ja koulutuskulut 
 järjestöjen jäsenmaksut 
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Oksasen (2004, 97) mukaan kustannukset voidaan vyöryttää tai jyvittää ajo-
neuvoille kuljetussuoritteiden, laskutuksen tai ajoneuvojen lukumäärän perus-
teella.  
Edellä esittelemäni kustannusten teorian pohjalta minua kiinnostaa tietää, mi-
ten liikennöitsijät käytännössä hinnoittelevat tarjouksensa ja mitä kaikkia kus-
tannuksia on otettava huomioon, jotta liikennöintisopimus on yritykselle hyvä 
ja kannattava.  
 
6 TUTKIMUSMENETELMÄT JA TUTKIMUKSEN TOTEUTTAMINEN 
6.1 Kvalitatiivinen tutkimus 
Käytän tutkimuksessani kvalitatiivista eli laadullista tutkimusmenetelmää. Laa-
dullinen tutkimus pyrkii ymmärtämään ja määrällinen tutkimus pyrkii yleistä-
mään (Kananen 2014, 26). Tutkin syy-seuraussuhteita, en tutki määrällisesti 
mitattavissa olevia asioita. Kvalitatiivinen tutkimus vastaa kysymyksiin miksi, 
millainen ja miten? 
Opinnäytetyöni tutkimuksen kohteena on Kouvolan kaupungin sisäisen kilpai-
lutetun linja-autoliikenteen liikennöintikohteiden tarjoushinnoittelun takana ole-
vat kustannukset. Asiaa tarkastelen tarjoajan eli liikennöitsijän näkökulmasta. 
Tarkoituksena on lisätä tilaajan eli kilpailutuksia hoitavan Kouvolan kaupungin 
joukkoliikennelogistikon tietämystä ja ymmärrystä siitä, mitä kaikkia kustan-
nuksia liikenteenharjoittaja ottaa huomioon tarjoushintaa määritellessään. Tut-
kimuksen tarkoitus on myös selvittää tilaajalle, ovatko tarjouskilpailujen tulok-
set kaupungille taloudellisesta näkökulmasta onnistuneita ja mitkä ovat liiken-
nöitsijöiden ensikokemukset kilpailuttamisesta. 
Tutkimuksessani on kvalitatiivisen tutkimuksen tyypillisiä piirteitä. Tutkimus on 
luonteeltaan kokonaisvaltaista tiedon hankintaa, ja aineisto on koottu doku-
menteista ja haastatteluilla todellisissa tilanteissa. Koska tavoite on melko ylei-
nen tiedon lisääminen aiheesta, aineisto voidaan koota asiantuntijoita haastat-
telemalla sekä aiemmista tutkimusraporteista. Laadullisessa tutkimuksessa 
suositaan ihmistä tiedonkeruun instrumenttina. Aineiston hankinnassa suosi-
taan tutkittavien näkökulmien ja äänen esillepääsyä. Haastateltavat on valittu 
tarkoituksenmukaisesti, ei satunnaisotoksena. (Hirsjärvi, Remes & Sajavaara 
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2010, 164.) Eskola ja Suoranta (2008,18) toteavat, että laadullisessa tutkimuk-
sessa keskitytään usein varsin pieneen määrään tapauksia, tärkeää ei ole 
määrä vaan laatu.  
Laadullisessa tutkimuksessani pyrin tutkimaan aineistoa yksityiskohtaisesti ja 
nostamaan aineistosta esiin merkityksellisiä teemoja, mutta en pyri tilastolli-
seen yleistämiseen kuten määrällinen tutkimus. Tutkimukseni tulokset koske-
vat vain tutkittavana olevaa aineistoa. Kanasen (2014, 16) mukaan laadullinen 
tutkimus haluaa vastuksen vain yhteen isoon kysymykseen: Mistä ilmiössä on 
kyse? 
Laadullisen tutkimuksen tarkoituksena on viedä tutkija lähelle tutkittavaa koh-
dettaan. Tutkijan pyrkimyksenä on tavoittaa tutkittavien näkökulma, heidän nä-
kemyksensä tutkittavasta ilmiöstä. Laadullinen tutkimus on luonteeltaan pro-
sessiorientoitunutta. Koska aineistonkeruun väline on tutkija itse, voi aineis-
toon liittyvien tulkintojen ja näkökulmien katsoa kehittyvän tutkijan tietoisuu-
dessa vähitellen tutkimuksen edetessä. (Kiviniemi 2001, 68.) 
Ilmiön ratkaisua varten kerään tietoa, josta muodostuu tutkimukseni aineisto. 
Aineiston tiedonkeruumenetelmänä käytän haastattelujen lisäksi jo olemassa 
olevia dokumentteja, kuten Kouvolan kaupungin joukkoliikenteen kilpailuttami-
sen tarjouspyyntöä ja tarjousten vertailutaulukkoa. Tärkein osa tutkimusaineis-
toa ovat asiantuntijoiden eli liikennöintiyritysten toimitusjohtajien haastattelut. 
Haastattelu on tyypillinen kvalitatiivisen tutkimuksen tiedonkeruumenetelmä.   
 
6.2 Haastattelut ja dokumentit 
Haastattelun tavoite on selvittää, mitä haastateltavalla on mielessään. Haas-
tattelu on eräänlaista keskustelua, mutta se tapahtuu tutkijan aloitteesta ja on 
hänen johdattelemaansa. Kysymysten muotoilun perusteella eri haastattelu-
tyypeiksi saadaan strukturoitu haastattelu eli lomakehaastattelu, puolistruktu-
roitu haastattelu, teemahaastattelu ja avoin haastattelu (Eskola & Suoranta 
2008, 85−86.)  
Useimmin kvantitatiiviseen tutkimusmenetelmään kuuluvassa lomakehaastat-
telussa kaikille esitetään samat kysymykset samassa järjestyksessä ja 
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vastausvaihtoehdot ovat valmiit. Omaan kvalitatiiviseen tutkimukseeni sopii 
paremmin puolistrukturoitu haastattelu, jossa kysymykset ovat molemmille sa-
mat, mutta haastateltava vastaa niihin omin sanoin. Kolmas kysymystyypin 
mukaan luokiteltu haastattelu on teemahaastattelu, jossa aiheet on valittu etu-
käteen, mutta kysymysten tarkka muoto ja järjestys puuttuvat. Valmiiden kysy-
mysten sijaan haastattelijalla on tukilista käsiteltävistä aiheista. Avoin haastat-
telu muistuttaa tavallista keskustelua. Aihe on määritelty, mutta kaikkia tee-
moja ei välttämättä käydä läpi kaikkien haastateltavien kanssa. (Eskola & 
Suoranta 2008, 86; Kananen 2014, 70−72.) Omassa tutkimuksessani käytän 
puolistrukturoitua haastattelua. Haastattelu on vuorovaikutustilanne, jossa 
haastattelijana yritän kysymyksilläni lisätä ymmärrystäni tutkittavasta ilmiöstä 
ja saada vastauksia kysymyksiin, joilla etsin ratkaisua tutkimusongelmaani. 
Toinen aineistonkeruumenetelmäni ovat toimivaltaiselta viranomaiselta saadut 
valmiit julkiset dokumentit, kuten tarjouskilpailuun liittyvät asiakirjat. Tarjous-
pyyntöaineistosta olen kerännyt tietoa mm. sopimusmalleista, kilpailukohteista 
sekä sopimusten kestoista. Tarjousten vertailutaulukosta olen poiminut tietoa 
tarjousten määrästä ja hinnoista sekä niiden poikkeamisesta toisistaan. Kana-
nen (2014, 90) toteaa, että kaikenlaista kirjallista aineistoa voidaan käyttää 
kvalitatiivisen tutkimuksen tiedonkeruulähteenä. Dokumenteilla tarkoitetaan 
Kanasen mukaan (2014, 90) joko kirjallisessa, kuvallisessa, äänitetyssä tai 
muussa visuaalisessa muodossa tuotettua aineistoa, jota on tuotettu men-
neessä ajassa ja joka kuvaa tapahtuneita asioita.  
Kirjallista aineistoa olen käyttänyt myös valmistelevana tiedonkeruumenetel-
mänä. Ennen liikennöitsijöiden haastatteluja perehdyin kahteen julkaisuun: Lii-
kenne- ja viestintäministeriön Selvitykseen linja-autoliikenteen järjestämista-
voista (2012) ja Liikenneviraston Joukkoliikenteen kilpailutuksia ja markkinoita 
koskevaan tutkimukseen 2014 (2015). Näistä sain ajankohtaista tietoa joukko-
liikenneuudistuksesta ja sen toteuttamisesta. 
Kouvolan kaupungin joukkoliikenteeseen perehdyin toteuttamalla teemahaas-
tattelun joukkoliikenteen kilpailuttamisesta. Haastateltavana oli Kouvolan kau-
pungin joukkoliikennelogistikko Tero Rämä ja teema-alueet käyvät ilmi liit-
teestä 2. Tutustuin myös Kouvolan joukkoliikenteen kehittämisohjelmaan. En-
simmäinen perehtymiseni kilpailuttamiseen oli laskea Excel-taulukkoon voi-
massaolevien käyttöoikeussopimusten voitettujen liikennöintikohteiden ajetut 
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kilometrit ja käytetty ajoaika. Näiden tietojen perusteella pystyin laskemaan, 
paljonko liikennöitsijä saa sopimuksesta tuloa kilometriä ja tuntia kohden. 
Vaihteluväli eri sopimusten välillä on suuri: 1,27 € - 5,82 € per kilometri. Las-
kelmaani en kuitenkaan pidä täysin luotettavana, koska se perustuu keskiar-
votietoihin. Laskelma antoi kuitenkin viitteitä siitä, että sopimukset ovat melko 
eriarvoisia liikennöitsijöille. Tämä taustatyö oli erittäin hyödyllistä ennen asian-
tuntijoiden haastatteluja, joihin pyrin lähtemään puhtaalta pöydältä ilman en-
nakko-oletuksia etsimään uusia näkökulmia. 
  
6.3 Sisällönanalyysi 
Kvalitatiivisessa tutkimuksessa analysointia tehdään koko tutkimusprosessin 
aikana sitä mukaa kuin aineistoa kerätään. Analysoinnissa auttaa, jos on koko 
tutkimuksen ajan merkinnyt muistiin esille tulleita ajatuksia ja ideoita. Eskolan 
ja Suorannan (2008, 137) mukaan analyysin tarkoituksena on saada aineis-
toon selkeyttä ja siten tuottaa uutta tietoa tutkittavasta ilmiöstä. Hajanaisesta 
aineistosta pyritään tiivistämällä saamaan esiin sen sisältämä informaatio.  
Haastatteluaineiston muokkauksen aloitin litteroimalla äänitetyt haastattelut 
heti haastattelujen jälkeen kirjoittamalla kaikki lauseet ja virkkeet tekstimuo-
toon, ja samalla pystyin perehtymään niiden sisältöön paremmin kuin itse 
haastattelun aikana. Tämän jälkeen luin haastattelut uudelleen perusteellisesti 
ja pohdin haastattelujen sisältöä. Karsin aineistoa jättämällä jäljelle vain ne 
vastaukset ja aihepiirit, jotka voisivat antaa ratkaisuja tutkimuskysymyksiini. 
Jäsentelin aineistoa ja etsin aineistosta yhtäläisyyksiä ja eroavuuksia. Haas-
tattelujen sisältöä luokittelin eri aiheiden ja teemojen perusteella. Seuraavassa 
luvussa esitän ja tulkitsen tutkimukseni tulokset. Aloitan esittelemällä liiken-
nöintiyritysten toimintaa, koska sen tunteminen luo pohjan haastateltavien 
esittämiin vastauksiin. 
 
6.4 Tutkimuksen toteuttaminen 
Tutkimukseni toteuttamisen aloitin laatimalla tutkimusongelmani ratkaisuun liit-
tyvät haastattelukysymykset. Haastateltavat kaksi Kouvolan alueen liikennöit-
sijää valitsi tutkimukseni toimeksiantajan edustajana Kouvolan kaupungin 
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joukkoliikennelogistikko. Hänellä on hyvät yhteistyösuhteet alueen liikennöitsi-
jöihin ja hänen esittämiinsä haastattelupyyntöihin molempien yritysten toimi-
tusjohtajat vastasivat myönteisesti. Sovin haastatteluajankohdat yritysten toi-
mitiloihin. Nämä yritykset valittiin sen vuoksi, että molemmilla on voimassaole-
vat koulupäiväliikenteen käyttöoikeussopimukset Kouvolan kaupungin kanssa 
ja molempien liikennöinti tapahtuu Kouvolan maaseutualueilla. Molemmat yrit-
täjät ovat toimineet perheyrityksissään vuosikymmenten ajan, joten heillä on 
paitsi pitkä kokemus oman yrityksen toiminnasta myös selkeä kuva koko Kou-
volan alueen linja-autoliikenteestä. Molemmilla yrityksillä on koulupäiväliiken-
nöinnin lisäksi muuta liikennöintiä. En tutkimuksessani mainitse yritysten ja 
haastateltavien nimiä, koska toimeksiantaja haluaa yleisesti tietoa liikennöitsi-
jöiden kustannuksista, ei tiettyjen liikenteenharjoittajien yksityiskohtaisia tie-
toja, jotka kuuluvat liikesalaisuuksien piiriin. Kerroin tästä nimettömyyden läh-
tökohdasta haastattelujen aluksi liikennöitsijöille.   
Liikenteenharjoittajille tein puolistrukturoidut haastattelut eli kysymykset olivat 
molemmille samat ja haastateltavat vastasivat niihin omin sanoin. Kysymykset 
lähetin molemmille liikennöitsijöille sähköpostitse muutama päivä ennen haas-
tattelua etukäteen mietittäviksi. Sähköpostiviestissäni kerroin myös opinnäyte-
työstäni, opinnoistani sekä työkokemuksestani.   
Äänitetyt haastattelut sujuivat hyvin ja kestivät tunnista kahteen ja puoleen 
tuntiin. Molemmilla toimitusjohtajilla oli aikaa varattu riittävästi haastatteluun, 
toisessa haastattelussa oli mukana myös perheyrityksen toinen edustaja. Oh-
jasin haastattelun kulkua parhaani mukaan ja tein tarkentavia kysymyksiä. 
Haastateltavat kertoivat laajasti linja-autoliikenteen toimintaympäristöstä ja 
siitä, mitä kaikkia kustannuksia tarjoushinnoittelu sisältää. Liitteessä 3 ovat ky-
symykset, joihin halusin liikennöitsijöiltä vastauksia linja-autoliikenteen kustan-
nuksista, voitettujen liikennöintisopimusten tarjoushintojen laskemisesta sekä 
myös kilpailuttamisen sujumisesta ja siitä, onko käytössä oleva sopimusmalli 
liikennöitsijän mielestä paras vaihtoehto. Hain vastauksia siihen, kuka on hyö-
tynyt kilpailuttamisesta ja mitkä ovat linja-autoyrittäjän haasteet ja millainen on 
linja-autoalan yleinen toimintaympäristö. Tarkoitus oli kysyä muustakin kuin 
kustannuksista, koska tutkimuksen riskinä oli odotettavissa, että liikennöitsijät 
eivät kovin yksityiskohtaisia kustannustietoja tarjoushinnoittelustaan kertoisi.  
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7 HAASTATTELUJEN TULOKSET 
Molemmat haastatellut toimivat perheyrityksissä, jotka ovat harjoittaneet linja-
autoliikennettä jo vuosikymmenten ajan. Kumpikin yrityksistä on Tilastokes-
kuksen käyttämän yritysten kokoluokituksen mukaisesti mikroyritys, kun tar-
kastellaan liikevaihtoa ja henkilömäärää. Mikroyritys määritellään yritykseksi, 
jonka taseen loppusumma tai vuosiliikevaihto on alle 2 miljoonaa euroa ja 
jonka palveluksessa on vähemmän kuin kymmenen henkilöä (Tilastokeskus 
2015). Tyypillisiä piirteitä mikroyritykselle on sen omistajavetoisuus ja ope-
rointi yhdellä liikennealueella paikallisesti. Yrityksessä ei ole täysin selkeää 
työnjakoa, usein omistaja hoitaa yrityksen hallintoa ja tarjousten tekoa kuljetta-
jan työn ohella. Yritys toimii usein kahdella liiketoiminta-alueella, esimerkiksi 
tilausliikenteessä ja reittiliikenteessä. (Liikennevirasto 2015, 78.) Molemmissa 
yrityksissä on alle kymmenen työntekijää, yritysten omistajasukua on mää-
rästä noin puolet ja he toimivat myös kuljettajina.  
Kumpikin yritys on ulkoistanut taloushallintonsa tilitoimistolle, mutta molemmat 
hoitavat laskutuksen itse. Tilitoimistojen ammattitaitoon ja pitkään yhteistyö-
hön luotetaan, ja ulkoistaminen vähentää yrityksen oman hallinnon henkilö-
kunnan tarvetta. Vapautuvat henkilöresurssit voidaan kohdentaa liiketoimin-
nan kehittämiseen. Jatkuva liiketoiminnan kehittäminen edellyttää kustannus-
tietoa yrityksen toiminnan suunnittelussa, mm. tarjousten hinnoittelussa ja 
kannattavuuden arvioinnissa. Käytän raportissani haastatelluista yrityksistä ni-
miä yritys A ja yritys B, koska tutkimukseni ei koske tiettyjä liikennöitsijöitä, 
vaan Kouvolan alueen koulupäiväliikenteen liikennöitsijöitä yleisesti.  
Yritys A saa liikevaihdostaan n. 40 % ja yritys B n. 20 % kaupunkiliikenteestä, 
joten kilpailutetusta kaupunkiliikenteestä saatava tulo on vain osa yritysten lii-
kevaihtoa. Yritys A on viime vuosina panostanut nykyaikaiseen, uudistuvaan 
kalustoon ja on vahva toimija mm. invakuljetuksissa, joita yritys hoitaa kol-
mella autolla paitsi Kouvolan alueella myös laajemmalti Etelä-Suomessa. Yri-
tys B:n erityisosaamista ovat valmismatkapaketit Venäjälle, Karjalaan ja Balti-
aan. Matkoja tehdään paitsi Kouvolan alueelta myös Joensuuta, Jyväskylää ja 
Iisalmea myöten. Pelkästään Kouvolan alueen Venäjän-matkat eivät olisi kan-
nattavaa liiketoimintaa. Perinteisiä tilausajoja yritys tekee lähtöpaikkanaan 
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Kouvolan alue. Kesällä, joka on valmismatkojen ja tilausliikenteen sesonkiai-
kaa, yritys tekee yhteistyötä erään toisen liikennöitsijän kanssa autoja lainaa-
malla.   
 
7.1 Kaupunkiliikenteen tarjouskilpailu v. 2014 
Kouvolan kaupunki kilpailutti keväällä 2014 koulupäiväliikennekohteita. Mo-
lemmat tutkimuksessani mukana olevat yritykset voittivat tarjouksillaan kaksi 
liikennöintireittikohdetta, joista molemmille tehtiin yksi nettomallinen käyttöoi-
keussopimus kaupungin kanssa. Toisen sopimuksen kahdesta reitistä teki tar-
jouksen yksi muu liikennöitsijä, jonka tarjoushinnat olivat n. 20 % kalliimpia 
kuin yritys A:n voittanut tarjous. 
Toisen sopimuksen toiseen reittiin tuli neljä muuta tarjousta, ja hintaeroa kal-
leimman ja yritys B:n voittaneen tarjouksen välillä oli n. 44 %. Sopimuksen toi-
seen reittiin kaupunki sai kolme muuta tarjousta ja siinä kallein tarjous oli rei-
lusti yli puolet kalliimpi kuin yritys B:n voittanut tarjous. Syynä tähän suureen 
hintaeroon on haastatellun liikennöitsijän tulkinnan mukaan oltava näppäily-
virhe, millään muulla syyllä näin iso hintaero ei selity. Hintaeroa voittaneen ja 
toiseksi kalleimman tarjouksen välillä oli n. 35%.  
Haastateltujen mukaan on mahdollista, että joku liikennöitsijä haluaa tietyn 
kohteen hinnalla millä hyvänsä, mutta tappiolla ajamista ei pidetä mielek-
käänä. Toisen liikennöitsijän mukaan kaupungin kanssa on ollut tulkintaeroa 
siitä, voidaanko kahden eri kohteen, joista on tehty yksi käyttöoikeussopimus, 
tuotot tasata, vaikka kohteet on tarjottu eri hinnoilla. Talvikauden säännölli-
selle kassavirralle hyvin tärkeät tarjoukset on tehty niin tarkkaan, ettei koh-
teista saatava käyttöoikeussopimuskorvaus salli arvioidun matkustajamäärän 
suuria poikkeamia.    
Toisella yrityksellä on lisäksi kaupungin kanssa voimassa suorahankintasopi-
mus, joka kilpailutetaan ensi keväänä. Suorahankinnalla tarkoitetaan hankin-
taa, jossa hankintayksikkö ei julkaise hankintailmoitusta, vaan valitsee hankin-
tamenettelyyn mukaan yhden tai useamman toimittajan, jonka kanssa hankin-
tayksikkö neuvottelee sopimuksen ehdoista. Usein suorahankintaan otetaan 
vain yksi tarjoaja. Hankintalaki eli laki julkisista hankinnoista (30.3.2007/348) 
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rajoittaa voimakkaasti suorahankinnan käyttöä. Lain 27 §:n mukaan suorahan-
kinta voidaan valita esimerkiksi silloin, kun avoimessa menettelyssä ei ole 
saatu tarjouksia tai sopivia tarjouksia tai teknisestä syystä vain tietty toimittaja 
voi toteuttaa hankinnan tai kun sopimuksen tekemisessä on kiire, eikä määrä-
aikoja voida noudattaa. (Karinkanta, Kontio, Krakau, Lahtinen & With 2012, 
77−78.)  
 
7.2 Tarjoushintaan vaikuttavat kustannukset 
Tutkimushaastattelussa ilmeni, että liikennöitsijät tietävät melko tarkkaan, 
mikä hintataso Kouvolan alueella on ja mitä alueen muut liikennöitsijät tarjous-
kilpailuissa tarjoavat. Hintataso on tiedossa, mutta aina voi taustalla olla jokin 
erityinen syy, mikä kunkin liikennöitsijän on otettava hinnoittelussaan huomi-
oon yritys- ja tapauskohtaisesti ja mistä muut liikenteenharjoittajat eivät ole tie-
toisia.  
”Mutu-tuntuma on kuitenkin pohjalla, missä paikallinen hintataso on, jokainen 
meistä yrityksistä tietää sen. Sitten yrittää taiteilla siinä. Heitot tulee hienosää-
döistä”. 
Molempien yritysten mukaan kiinteistä kustannuksista kuljettajien palkat ovat 
suurin kustannuserä, ja sen jälkeen muuttuvista kustannuksista polttoainekulut 
sekä kulut kalustosta ja hankinnoista. Toinen haastateltu toi esille, kuinka tark-
kaan tarjouspyyntö on muistettava lukea, jotta kaikki liikennöinnistä johtuvat 
kustannukset osattaisiin ottaa huomioon tarjoushintalaskelmassa. Esimerkiksi 
Waltti-lippujärjestelmään siirtyminen on aiheuttanut ylimääräisiä kustannuksia 
liikennöitsijöille, koska rahastuslaitteet on pitänyt uusia yritysten omalla kus-
tannuksella. Kun tarjoukset on laskettu tarkalla hinnalla, ylimääräiset kustan-
nukset näkyvät tuotossa heti.  
Kouvolan kaupungilla käytössä olevassa ns. nettosopimuksessa riski lipputu-
loista on liikennöitsijällä. Tarjouspyynnössä kaupunki on laskenut arvioidut lip-
putulot edellisen vuoden matkustajamäärien mukaan, mutta myös liikenteen-
harjoittaja voi tuoda näkemyksensä esiin matkustajamääristä. Hankaluudeksi 
toiselle haastatellulle yritykselle on muodostunut kaupungin arvioimien asia-
kasmäärien paikkansapitämättömyys verrattuna todelliseen matkustajamää-
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rään. Varsinkin alkusyksystä koululaiset voivat valita kulkuneuvoikseen polku-
pyörän tai mopon ja usein myös kuljetaan vanhempien auton kyydissä. Kun 
samalla otetaan henkilöauton kyytiin naapurienkin koululaiset, arvioitu linja-
auton matkustajamäärä on usein vastannut huonosti todellisuutta. Kaupungin 
koulupäiväliikenne on avointa joukkoliikennettä, mutta muut kuin koululais-
asiakkaat ovat hyvin satunnaisia, usein asiointimatkojaan tekeviä ikäihmisiä. 
Asiakasmääräarvioista liikennöitsijöillä on ollut keskustelua kaupungin kanssa, 
mutta esimerkiksi sääolot vaikeuttavat arvioinnin oikeellisuutta.  
Arvioidut matkustajamäärät eivät toisenkaan yrittäjän kohdalla ole täyttyneet 
molempien ajettavien reittien osalta. Kun tarjous on tehty mahdollisimman al-
haisella hinnalla, matkustajamäärän vähennys näkyy heti katteessa. Yritys on 
päätynyt kaupungin kanssa neuvottelemaan korvauksesta toteutumattomista 
asiakasmääristä. Nettomallia, jossa lipputuloriski on liikennöitsijällä, haastatel-
lut yrittäjät pitävät raskaana sopimustyyppinä liikennöitsijälle, koska kaupunki 
korvaa vain koulupiirimuutoksista aiheutuvat tulomenetykset. Yrittäjien mie-
lestä ehdottomasti paras sopimusmalli maaseutukouluvuoroille olisi brutto-
malli, jossa lipputuloriski on kaupungilla. Tällöin yrittäjä tietäisi tarkasti, mitkä 
ovat tulot ja kulut ja mitä jää voitoksi.   
”Sehän (nettomalli) on raskas sopimus sillä tavalla yrittäjälle, kaupunki ei ota 
mitään riskiä, vain koulupiirimuutoksista.” 
”Brutto(malli) olisi varmempi, olisi tieto siitä, että se tulo tulee.” 
 
7.2.1 Yritys A 
Kysymykseeni kuinka tarjoushinnan laskussa eri kustannukset otetaan huomi-
oon, yritys A selvitti yleistä kustannusrakennettaan seuraavasti.  
Yrityksen A kuljettajien palkat ovat reilut 30 % liikevaihdosta ja niihin kuulu-
vat sivukulut ovat n. 7 % liikevaihdosta. Yrittäjän mukaan muuttuvista kustan-
nuksista polttoainekustannukset ovat n. 15 % ja huoltokustannukset n. 4 
% liikevaihdosta. Huoltotöitä liikennöitsijä pystyy tekemään hyvin paljon itse, 
joten niissä tulee säästöjä. Renkaiden osuus kustannuksista on yrittäjän mu-
kaan n. 10 %. Tarkka kustannuslaskelma tarjoushintaa laskiessa olisi yrittäjän 
mielestä näpertelyä kahden tutun liikennöintireitin kohdalla. Eri asia olisi, jos 
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tarjottavana olisi kymmenen tai kahdenkymmenen auton kohde, silloin pitäisi 
olla hyvin tarkat kustannuslaskelmat. Tarjoushintaansa liikennöitsijä laskee 
palkat, ajokilometrit ja ajotunnit sekä arvioidut lipputulot. 
Yrittäjä päätyy tuttujen reittien kustannusten laskennassaan paljolti vuosien 
kokemuksen myötä omien sanojensa mukaan kantapään kautta opittuun kus-
tannustietouteen ja tuntumaan, yrityksen pienimuotoisuus ja laajentumishalut-
tomuus ei ole saanut innostumaan oman kustannuslaskentatietouden kehittä-
misestä. Vuosien tuoma kokemus on se perusta, johon kustannusten laskenta 
perustuu. 
”Myö nyt tiedetään nää (kustannukset) itte suunnilleen. Meillä on niin pieni-
muotoista. Nää tutut vanhat lenkit tiedetään. Eri asia, jos olis kaksikymmentä 
bussia tai kymmenenkin, niin sitten olis tarkat laskelmat.”  
”Yrittäjällä on oltava uskonto kymppi ja laskento vitonen, sit pärjää.” 
 
7.2.2 Yritys B 
Samaan kysymykseen tarjoushintoihin vaikuttavista kustannuksista yritys B 
vastasi kertomalla aluksi yleisesti reittien liikennöinnistä. Yritykselle B voitetut 
koulupäivävuororeitit ovat uutta toimintaa, niitä ei ole aikaisemmin ajettu, 
koska ei ole haluttu yritykselle kasvua. Nyt kaupungin linja-autoliikenteeseen 
lähdettiin pitkästä aikaa mukaan, mutta muihin kohteisiin yritys ei tarjousta 
tehnyt. Liikennöintikohteet ovat paikallisia ja oma varikko on lähellä reittejä, 
mikä on keskeinen kustannustekijä. Haastateltu yrittäjä kertoi valitsevansa tar-
jottavat kohteet sen mukaan, mikä sopii muuhun yrityskuvaan. Reiteillä on jon-
kin verran muitakin matkustajia kuin koululaisia, mutta usein koulujen alkamis- 
ja päättymisaikojen mukaan suunnitellut vuorot eivät sovi työmatkalaisille, 
koska työpäivä on usein pidempi kuin koulupäivä. Pelkkä kustannuslaskelma 
ei riitä, vaan hinnoittelussa on otettava huomioon muita seikkoja. 
Haastateltu yrittäjä aloittaa tarjoushinnan laskemisen katsomalla, kuinka lii-
kennöintivuoro sattuu yrityksen muuhun autokiertoon. Suunnittelussa on 
otettava huomioon, onko kuljettajalle päivän aikana muuta ajoa, jotta kuljettaja 
voitaisiin työllistää kannattavasti. Vaikka kuljettaja ajaisi kahden tunnin ajan, 
palkkaa on työehtosopimuksen mukaan maksettava viideltä tunnilta. Kiinteistä 
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kustannuksista kuljettajien palkat ovat suurin kustannuserä. Seuravaksi suu-
rin kiinteitten kustannusten erä ovat pääomakustannukset (korot ja poistot) 
ja muuttuvista kustannuksista polttoainekustannukset.  
Tarjousta laskiessaan liikennöitsijä tekee autokohtaisen kustannuslaskel-
man; kuljettajan tuntipalkka, ajettavat kilometrit, polttoainekulut per kilometri ja 
lisäksi pääomakustannukset lasketaan tiettynä keskihintana per ajo ja auto. 
Muuttuviin kustannuksiin kuuluvat rengaskustannukset lasketaan ajettujen ki-
lometrien mukaan. Haastateltavan mukaan perusperiaate hinnoittelussa on, 
että lasketaan tunnit ja tietty tuntihinta, tietty kilometrihinta ja tietty pääoma sii-
hen lisättynä. Kilometrikustannus sisältää polttoaineen, renkaat ja huoltokus-
tannukset.   
Kustannusten laskentaan vaikuttaa niin monta huomioon otettavaa seikkaa, 
että mikään tietokoneohjelma tai taulukko niitä ei pysty yrittäjän näkemyksen 
mukaan laskemaan, vaan tarjoushinta on aina laskettava tapauskohtaisesti.  
Yrityksen kassavirrassa on suuri ero vuoden aikana: hiljaisempi aika on joulu-
kuusta maaliskuun loppuun, ja yrityksen toiminta on kesäpainotteista, silloin 
joudutaan palkkaamaan myös määräaikaisia kuljettajia. Tämä on suuri kustan-
nus, joka on otettava yrityksen toiminnan suunnittelussa huomioon. Venäjän 
epävakaan tilanteen vuoksi on ollut epävarmaa, kuinka valmismatkojen liiken-
nöinti sinne jatkuu, mutta mitään suuria muutoksia matkoihin ei ole tullut. Kou-
lupäiväliikenteen tarjousta tehdessään yritys halusi tehdä mahdollisimman tiu-
kan tarjouksen ja saada reitin itselleen työllistääkseen kuljettajat ja saadak-
seen jotain takuuvarmaa ajoa autoille. Katteesta oltiin valmiita joustamaan, 
jotta saataisiin jotain varmaa ajettavaa. Haasteena on saada kuljettajille ajoa 
keskipäiväksi tai illaksi aamu- ja iltapäiväajojen lisäksi. Omat valmismatkat 
työllistävät paljon ja liikevaihdossa niiden merkitys on suuri. Yrittäjän näke-
myksen mukaan yrityksen kassavirrassa on suuri ero kesän ja talven kohdalla 
pienellä yrityksellä verrattuna yritykseen, jolla on vakituista vuoroliikennettä ta-
saisesti ympäri vuoden. 
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7.3 Kaupunkiliikenteen kilpailuttaminen 
Koska kilpailuttaminen on vielä melko uusi asia liikennöitsijöille, kysyin haasta-
telluilta heidän kokemuksiaan kilpailuttamisen sujumisesta. Etsin vastausta ky-
symyksiini, millaisiin kohteisiin on halukkuutta tarjota, onko intoa kasvattaa yri-
tystä ja kuka kilpailuttamisesta on hyötynyt.   
Toisen yrittäjän mielestä ideaali kohde kaikkien liikennöitsijöiden kilpailutuk-
seen osallistumiselle olisi yhden auton kohde. Hänen näkemyksensä mukaan 
kaupungille on edullisempaa kilpailuttaa isompia kokonaisuuksia, mutta pienet 
yritykset putoaisivat silloin helposti kilpailusta pois. Suurempia kohteita yrittäjät 
eivät pysty hoitamaan nykyisellä henkilökunnalla ja kalustolla, vaan isommat 
kohteet vaativat investointeja uusiin autoihin ja lisää henkilökuntaa. Tällöin 
yrittäjän riski kasvaa, mikäli sopimus ei jatkukaan esimerkiksi viiden vuoden 
päästä. Seuraavassa kilpailutuksessa olisi liikennöitsijän pakko saada uusi so-
pimus. Pienemmissä erissä kilpailuttaminen on yrittäjän kannalta parempi 
vaihtoehto. Yrittäjä pohtikin, tulisivatko kaupungillekaan edullisemmiksi isom-
mat kokonaisuudet, koska silloin kaupunki ei saa montaa tarjousta ja pienet 
yritykset putoavat kilpailusta kokonaan pois.   
Toinenkaan yrittäjä ei ole laajentumishaluinen, vaan on tarjonnut ainoastaan 
jo aiemmin ajamiinsa koulupäiväliikennekohteisiin. Liikennöitsijän mukaan 
Kouvolan alueella ei ole kovasti tarjottu aiemmin alueen toisten liikennöitsijöi-
den ajamille reiteille, vaan on lähinnä haluttu pitää omat asemat markkinoilla.  
Yritys haluaa pysyä tutuissa reiteissä, kustannussyistä oman varikon tuntu-
massa, jotta auton tyhjänä ajoa ei tulisi. Käyttöoikeussopimustaan liikennöit-
sijä pitää muuten hyvänä, mutta tyydyttävän puolelle se kuitenkin jää, koska 
matkustajatulot eivät täsmää sopimuksen toisella reitillä. Toisella reitillä sen 
sijaan matkustajamäärä on pitänyt paremmin paikkansa ennakoituun mää-
rään, mutta toiveena on matkustajamäärien lisääntyminen. Kaupungin kalus-
tovaatimuksia yrittäjä pitää melko tiukkoina, mutta ne ovat liikennöitsijän mu-
kaan kuitenkin hyvällä mallilla.  
Haastatteluista kävi ilmi, että sopivana sopimuksen kestoaikana liikennöitsijät 
pitävät 3−5 vuotta. Jos sopimus on viisivuotinen, se antaa jo enemmän mah-
dollisuuksia kalustohankintojen suunnitteluun. Tulevaisuuden mahdollisuutena 
toinen haastatelluista piti leasing-linja-autojen hankkimista esimerkiksi 5 vuo-
den sopimuksella. Tarjouksen teossa sen kustannukset ovat selkeät laskea, ja 
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mahdollisuutena on myös huoltoleasing-sopimus, jolloin tiedetään myös huol-
tokustannukset tarkalleen. Vaikka sopimuksia korjataan niiden voimassaoloai-
kana linja-autoliikenteen indeksikorotuksilla, liikennöitsijät pitävät niitä suhteel-
lisen pieninä korjauksina. Pitkän ajan sopimus menettää kannattavuuttaan 
kustannuspaineiden alla. Sopimusten optioita pidettiin takaporttina liikennöitsi-
jälle; sen avulla voi luopua sopimuksesta tyylikkäästi, jos haluaa panostaa 
muualle. Osallistumalla uudelleen kilpailuun liikennöitsijä voi yrittää korjata 
hintaa mielestään oikeaan suuntaan.  
Haastateltujen mukaan yhteistyö on toiminut erittäin hyvin liikennöitsijöiden ja 
Kouvolan kaupungin välillä. Kaupungin joukkoliikennelogistikon työ saa kii-
tosta ja hänen toimintaansa on pidetty tasapuolisena, minkä vuoksi on ollut 
helppo olla lähes päivittäisessä yhteydenpidossa.   
Waltti-lippujärjestelmä toimii nyt yrittäjien mukaan melko hyvin alkuhankaluuk-
sien jälkeen ja asiakkaalle siitä on toisen liikennöitsijän mukaan ollut hyötyä. 
Yrittäjän mukaan Waltti on lisännyt linja-autojen matkustajamääriä henkilöau-
toliikenteeltä. Hänen mukaansa kokonaistuotto ei kuitenkaan ole kasvanut sa-
massa suhteessa, vaan asiakas on hyötynyt liikennöitsijää enemmän vyöhy-
kepohjaisesta Waltti-kortista. Uusien rahastuslaitteiden hankkiminen on ollut 
ylimääräinen kustannus liikennöitsijöille ja sen aiheuttamat kustannukset on 
pitänyt ottaa huomioon tarjoushintaa laskettaessa.  
Haastateltu liikennöitsijä on tehnyt havaintoja kilpailuttamisen myötä alueen 
pienten yritysten toimintakenttään tähän mennessä tulleista muutoksista. Yksi 
liikennöitsijä on joutunut irtisanomaan kuljettajansa ja luopumaan autoistaan, 
kun toinen yritys vei tarjouskilpailussa voiton. Alueen suurin liikennöitsijä jat-
kaa entisellä reitillään, mutta kalliimpi sunnuntailiikenne on kilpailutuksessa 
mennyt toiselle liikennöitsijälle. Viimeisimmässä kilpailutuksessa maaseutu-
ajossa saatiin viisi tarjousta, jonka alueen iso toimija voitti muita huomattavasti 
alhaisemmalla tarjouksella. Haastatellun liikennöitsijän mielestä kilpailu on ko-
ventunut ja kaupungin kustannukset ovat menneet alaspäin. Viimeisen kym-
menen vuoden aikana alueelle on tullut paljon uusia pieniä yrittäjiä, jotka lii-
kennöivät 1−5 pikkubussilla, joita kaupunki tarvitsee paljon mm. lakisääteisten 
koulukyytien järjestämiseen. Uusien liikennöitsijöiden tulo alueelle on koventa-
nut kilpailua ja samalla laskenut hintoja.  
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Kouvolassa ei vielä ole tullut ilmi sama kehitys kuin naapurikaupunki Lappeen-
rannassa. Koska perinteiset pikavuorolinjat ovat muuttuneet usein kannatta-
mattomiksi halpabussien rinnalla, Lappeenrannan alueen iso liikennöitsijä on 
vastikään ratkenneessa kaupunkiliikenteen kilpailutuksessa voittanut tarjouk-
sellaan ja samalla vienyt kolmelta pienemmältä yrittäjältä yhteensä kahdeksan 
pikkubussin liikenteen. Haastatellun liikennöitsijän mukaan tästä voitaisiin 
päätellä, että voittanut yritys haluaa eroon isoista autoistaan ja investoi pie-
nempiin autoihin, joilla liikennettä kaupungissa riittää. Tämä voitettu sopimus 
on pieni lisä isolle yritykselle, mutta tappiot pienemmille yrityksille ovat suuret. 
Jää nähtäväksi, leviääkö sama ilmiö myös Kouvolan alueelle.  
Molempien liikennöitsijöiden mielestä eniten kilpailutuksesta on hyötynyt kau-
punki. Tarjonta alueella on lisääntynyt ja kilpailu koventunut, mikä on vaikutta-
nut hintatason alenemiseen. Keinona kaupungin kustannusten alentamiseksi 
toinen haastatelluista näkee reittien päivittämisen vastaamaan paremmin mat-
kustajamääriä ja jatkuvan rakentavan yhteistyön liikennöitsijöiden ja kaupun-
gin välillä. Jos matkustajia ei ole, liikennettä on turha jatkaa.   
 
7.4 Tutkimustulokset 
Aineiston analysoinnin lähtökohtana on kehittää ydinteemoja kerätystä aineis-
tosta. Laadullisessa tutkimuksessa ei ole löydettävissä mitään väistämättä 
esiin noussutta totuutta, joka voitaisiin esittää tutkimuksen tuloksena. Tutkijan 
tulkinnat värittävät tuotosta, tutkija esittää henkilökohtaisen tulkinnan tutkitta-
vasta. Laadullinen tutkimus on luonteeltaan tulkinnallista (Kiviniemi 2001, 79.) 
Kanasen (2014, 17) mukaan laadullinen tutkimus kohdistuu muutamaan pe-
rusteellisesti tutkittuun kohteeseen, mutta ei anna mahdollisuutta yleistämi-
seen, vaan tulokset pätevät ainoastaan kohdetapauksissa.  
Tutkimustulokseni muodostuvat kahden liikennöitsijän haastattelusta, joten tu-
lokset eivät ole yleistettävissä. Mielestäni hyvin samansuuntaiset vastaukset 
antavat kuitenkin viitteitä siitä, että tutkimukseni tulokset kuvaavat melko hyvin 
yleistä Kouvolan alueen pienten liikennöitsijöiden tilannetta kilpailuttamisen al-
kuvaiheissa. Tulevan kehityksen ennakoiminen on vaikeaa, koska koko linja-
autoliikenneala on suuressa myllerryksessä.   
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Kaupungin sisäisen linja-autoliikenteen kilpailuttaminen on vielä uutta ja liiken-
nöitsijät ovat ainakin toistaiseksi halunneet pysyä paljolti vanhoissa ympyröis-
sään, laajentumishalua uusille reiteille ei ole näkyvissä. Maan yleinen epäva-
kaa taloustilanne ja alan huono kannattavuus pitävät yritykset varovaisina tu-
levaisuuden suunnitelmissaan.  
Tutkimukseni osoitti, että liikennöitsijöiden tarjousten hintoihin vaikuttavista 
kustannuksista ovat palkkakustannukset ylivoimaisesti suurin erä. Yrittäjiltä 
vaatii paljon suunnittelua ja laskelmia saada kuljettajille mahdollisimman pal-
jon työaikaa ja autoille ajoaikaa työpäivää kohden. Erityisesti koulupäiväreit-
tien ajaminen tekee päivästä rikkonaisen, ajoa on vain aamulla ja iltapäivällä. 
Palkka on kuitenkin maksettava vähintään viideltä tunnilta. Kokopäiväliikenne 
alentaisi kustannustasoa.  
Molemmat yritykset saavat liikevaihdostaan vain osan kilpailutetusta kaupun-
kiliikenteestä, valtaosa liikevaihdosta tulee tilausajo- ja valmismatkaliiken-
teestä. Voitetut koulupäiväliikennekohteet muodostavat kuitenkin molemmille 
tärkeän kassavirran perustan. Kuljettajille ja autoille on saatava ainakin jotakin 
säännöllistä ajettavaa, jotta yrityksen toiminta on kannattavaa. 
Kouvolan kaupunki kilpailutti keväällä 2014 neljä maaseutualueen koulupäivä-
liikennekohdetta ja sai niihin yhteensä viiden liikennöitsijän tarjoukset. Tar-
jouksia tuli 2–5 kohteesta riippuen, joten kovin montaa tarjousta per kilpailu-
tettu kohde ei tullut. Tarjousten hintaerot olivat kuitenkin melko suuret. Kahden 
liikennöintikohteen yhdistäminen yhdeksi sopimukseksi ei ole liikennöitsijöiden 
kannalta parhaaksi katsottu toimintatapa.  
Liikennöitsijöiden ja kaupungin intressit menevät osittain ristiin. Kaupunki halu-
aisi kilpailuttaa isompia kokonaisuuksia, se on kaupungille edullisempaa, 
mutta pienyrittäjille hankalampaa. Pudotuspeli kiristyvillä markkinoilla on jo lii-
kenteenharjoittajien kommenteista päätellen alkanut. Pienyrityksillä ei ole 
suunnitelmia eikä uskallusta sitoutua pitkiin sopimuksiin, koska ympäröivän 
maailman taloustilanne muuttuu nopeasti eikä linja-autoliikenteen tulevaisuu-
desta tiedetä tarkasti.  
”Linja-autoliikenne on hirmuisessa murroksessa.” 
”Voi kun tietäis. Se (linja-autoliikenne) on sellaisessa myllerryksessä.” 
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7.5 Tutkimuksen luotettavuuden arviointi 
Tutkijan tulee näyttää toteen johtopäätösten oikeellisuus. Laadullisen tutki-
muksen luotettavuuden arviointiin ei ole olemassa yksiselitteisiä ohjeita. Laa-
dullinen tutkimus eroaa siten määrällisestä tutkimuksesta, jossa luotettavuutta 
arvioidaan vakiintuneilla kriteeristöillä. (Kananen 2014, 145.) 
Tutkimuksen reliabiliteetilla tarkoitetaan tutkimuksen luotettavuutta, kuinka hy-
vin tulokset vastaavat tutkittavaa ilmiötä. Tutkimuksessani etsin vastausta toi-
meksiantajalta saamaani tutkimusongelmaan. Tutkimustani voidaan omasta 
mielestäni pitää luotettavana siinä käytetyn aineiston pohjalta; vertailtavana oli 
kahden melko samanlaisen yrityksen vastaukset ja molemmille haastateltaville 
esitin samat kysymykset. Tulokset eivät kuitenkaan ole yleistettävissä, ne pä-
tevät vain näihin kahteen yritykseen. Kvalitatiivinen tutkimus ei pyri yleistyksiin 
vaan ilmiön ymmärtämiseen. Totuudellisuuden arvioinnissa on riittävän tarkka 
dokumentointi tärkeä lähtökohta. Olen omassa tutkimuksessani raportoinut 
tiedonkeruun ja sen menetelmät, aineiston sekä sen analysoinnin.  
Teoriaosuuteen etsin aihetta koskevaa ajankohtaista tietoa niin kirjallisuudesta 
kuin sähköisistäkin tietolähteistä. Haastateltavat antoivat aiheesta sellaista tie-
toa, mitä en muista lähteistä saanut. Olen tuonut molempien haastateltujen 
näkemykset esiin tasapuolisesti. Haastattelijana pyrin olemaan puolueeton ja 
tasapuolinen. En ole ollut työssä toimeksiantajalla enkä haastatelluissa yrityk-
sissä enkä tuntenut toimeksiantajan edustajaa enkä haastateltuja yrittäjiä en-
nestään.  
Mielestäni tutkimukseni tulokset ovat toistettavissa, ne eivät ole sattumanva-
raisia. Tutkimus voidaan toistaa, mutta tutkijana omat tulkintani ovat henkilö-
kohtaisia, toinen tutkija voisi painottaa eri asioita. Myös saman haastateltavan 
vastauksen voi toinen tutkija ymmärtää eri tavalla kuin itse olen ymmärtänyt. 
Toinen tutkija olisi voinut eri kysymyksillä saada liikennöitsijöiltä erilaista tietoa 
kuin omassa tutkimuksessani on.   
Tutkimuksen validiteetti mittaa tutkimuksen pätevyyttä eli mittaako tutkimus-
menetelmä sitä, mitä oli tarkoitus tutkia. Mielestäni laadullinen tutkimusmene-
telmä, jossa tutkija haluaa ymmärtää ilmiötä suorassa kontaktissa tutkittavan 
sanoista ja lauseista, toi hyvin esiin asiantuntijoiden näkemykset esittämiini 
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kysymyksiin. Tutkimus tuotti tietoa ymmärryksen tueksi. Kysymyksillä tuote-
taan tietoa tutkimuskysymyksen ratkaisemiseksi (Kananen 2014, 24). Olisin 
jälkikäteen arvioiden voinut yrittää pitäytyä haastattelun aikana paremmin laa-
timissani kysymyksissä, jolloin olisin mahdollisesti saanut vielä yksityiskohtai-
sempia vastauksia kustannuskysymyksiin. Toisaalta hyvä haastatteluilmapiiri 
olisi voinut rikkoutua.   
 
8 JOHTOPÄÄTÖKSET 
Opinnäytetyössäni tutkin, mitä kustannuksia liikennöitsijä ottaa huomioon tar-
jousta tehdessään. Tutkimuskysymystäni lähestyin kvalitatiivisella tutkimus-
menetelmällä haastattelemalla kahta toimeksiantajan valitsemaa alueen liiken-
nöitsijää ja tutkimalla kilpailuttamisdokumentteja. Tutkimusjoukon pienuus ei 
anna aihetta yleistyksiin, mutta kokeneet, asiantuntevat haastateltavat antoi-
vat laajan yleiskuvan Kouvolan alueen liikennöitsijöiden tilanteesta kilpailutuk-
sen alkuvaiheessa. Haastattelujen kysymykset muodostin kustannusjaottelun 
ja tutkimuskysymyksen pohjalta, ja tulokset analysoin laadullisella sisällönana-
lyysillä. Yksityiskohtaisia tarjoushintalaskelmia en saanut selville, vaan kustan-
nusten lajit ja määrät liikkuivat keskustelussa melko yleisellä käytännön ta-
solla. Teoreettisessa viitekehyksessä määrittelemäni kustannusten ryhmittely-
tavat eivät juurikaan esiintyneet haastateltavien puheessa, termeistä käytettiin 
vain kiinteät ja muuttuvat kustannukset -jakoa.  
Liikennöitsijälle kustannusten laskeminen on monimuotoinen tapahtuma, jo-
hon vaikuttavat yksittäisten kustannusten lisäksi monet muut yrityksen liiketoi-
mintaan kuuluvat asiat, joista liikennöitsijät laajasti kertoivat. Tuntui siltä, että 
en saanut parhaalla mahdollisella tavalla kaikkea etsimääni tietoa irti, ja oma 
haastattelukokemuksen puute vaikutti vastausten saantiin. Vastaukset lähtivät 
helposti rönsyilemään yleisiin linja-autoliikenteen asioihin ja yksittäisistä kus-
tannuseristä puhuminen jäi vähäiseksi palkkakustannuksia lukuun ottamatta.  
Tutkimukseni tarkoituksena oli lisätä tilaajan eli kilpailutuksia hoitavan Kouvo-
lan kaupungin joukkoliikennelogistikon tietämystä ja ymmärrystä siitä, mitä 
kaikkia kustannuksia liikenteenharjoittaja ottaa huomioon hintaa määritelles-
sään. Mielestäni tutkimus lisää yleistietoa kustannuksista ja muista tarjouksen 
hinnoitteluun vaikuttavista seikoista, joskin yksityiskohtainen tieto jäi melko 
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vaatimattomaksi. Tämä tarkkojen kustannustietojen saannin epätodennäköi-
syys oli tutkimusta suunniteltaessa tutkimuksen riskitekijänä ennakoitavissa.  
Toimeksiantaja halusi tutkimukseni tuovan vastauksen siihen, ovatko tarjous-
kilpailujen tulokset kaupungille taloudellisesta näkökulmasta onnistuneita. Tut-
kimukseni perusteella liikennöitsijät pitävät kaupunkia kilpailutuksesta eniten 
hyötyvänä, koska koventunut kilpailu markkinoilla on johtanut hintojen alene-
miseen. Silloin kun Kouvolan alueella on todellista kilpailua eli kaupunki saa 
useita tarjouksia, mielestäni kaupunki hyötyy kilpailuttamisesta taloudellisesti 
voidessaan valita edullisimman tarjouksen. Jos taas todellista kilpailua ei 
synny, tarjoushinnat ovat korkeammat ja kaupunki joutuu maksamaan liiken-
teen järjestämisestä enemmän. Siten on kaupungin etu, mitä enemmän alu-
eella on tervettä kilpailua ja mitä enemmän kunkin kohteen tarjouspyyntö hou-
kuttelee alueen liikennöitsijöiltä tarjouksia. Kaupungilla on kilpailuttamisen 
myötä entistä paremmat mahdollisuudet vaikuttaa kaupungin liikenteen laa-
tuun ja määrään.  Joihinkin kohteisiin on saatu vain kaksi tarjousta, mitä ei voi 
pitää hyvänä lähtökohtana kilpailuun. Tulevaisuuden haaste kaupungille on 
saada riittävästi tarjoajia tuleviin kilpailutettaviin kohteisiin.  
Palvelun onnistumista arvioi viime kädessä asiakas, joka on myös hyötynyt kil-
pailuttamisesta. Asiakas valitsee, millä kulkuvälineellä matkustaa ja esimer-
kiksi viimeaikaiset lippu-uudistukset ovat tuoneet linja-autoliikenteelle uusia 
asiakkaita henkilöautoliikenteestä. Uudistettu vyöhykepohjainen lippusysteemi 
ja Waltti-kortti ovat olleet asiakkaalle myönteisiä uudistuksia. Lippujen hinnat 
ovat laskeneet, mutta vasta tulevaisuus näyttää, mille tasolle hinnat jäävät.  
Tutkimukseni osoittaa, että liikennöitsijät eivät ole innokkaita laajentamaan toi-
mintaansa. Osasyynä tähän on se, että kaupungin sisäisen linja-autoliikenteen 
kilpailuttaminen on vasta alkuvaiheessa. Pienet yritykset ovat ainakin vielä va-
rovaisia tarjoamaan suurempiin kohteisiin, investointeja ei haluta tehdä, koska 
koko maan taloudellinen tilanne on epävakaa ja linja-autoalalla on huono kan-
nattavuus. Liikennöitsijät eivät tiedä vielä, mihin suuntaan kilpailuttaminen vie 
alaa ja millaiseksi toimintaympäristö muuttuu Kouvolan alueella. Taloudelli-
sissa päätöksissään yritysten pitäisi pystyä ennakoimaan tulevaa kehitystä 
koko linja-autoliikenteen alalla ja samalla Kouvolan alueella. Se on tällä het-
kellä erittäin vaikeaa, koska muutokset ottavat vasta ensiaskeliaan. Koko alan 
murros sanelee tulevaisuuden mahdollisuudet ja selviytymiskeinot varsinkin 
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näille pienille yrityksille. Toisaalta pienten yritysten voi olla helpompi sopeuttaa 
toimintaansa verrattuna suurempiin yrityksiin. 
Koska tutkimuksessa tarkastellut maaseutualueiden koulupäiväliikenteen kil-
pailutukset olivat ensimmäisiä Kouvolassa, ei niiden arviointiin ollut aiempia 
vertailukohtia. Sopimusmalleista bruttomallia pidettiin liikenteenharjoittajien 
mielestä selkeimpänä ja tasapuolisimpana liikenteenhankintatapana maaseu-
dun koulupäiväliikenteessä, lipputuloriski on silloin kaupungilla. 
Opinnäytetyön aihe oli erittäin mielenkiintoinen ja avasi itselleni uusia näkökul-
mia linja-autoliikenteen taloudelliseen puoleen ja kilpailuttamiseen. Tutkimus-
prosessi oli kokonaisuudessaan erittäin opettavainen kokemus. Taustatiedon 
keräämiseen, omaksumiseen ja itse tutkimukseen ja raportin kirjoittamiseen 
kului enemmän aikaa kuin osasin odottaa. Aiheen rajaaminen ja tutkimuskysy-
mysten muotoileminen olivat aluksi melko hankalia, mutta helpottuivat sitä mu-
kaa, kun perehdyin aiheeseen. Tutkimuksen eteneminen aikatauluja noudat-
taen sopi tutkimukseni edistymiseen hyvin. Ilman määräaikoja opinnäytetyön 
tekemiseen olisi todennäköisesti mennyt paljon enemmän aikaa.  
Linja-autoliikenne osana joukkoliikennettä on laaja aihe ja siitä on olemassa 
erittäin vähän kirjallisuutta ja sekin on vanhentunutta. Tutkimuksia joukkolii-
kenneuudistuksesta on tehnyt Liikenneministeriö ja Liikennevirasto, niistä saa 
ajankohtaista tietoa. Jatkotutkimuksen aiheena voisi olla jonkin ajan kuluttua 
tehtävä tutkimus kilpailuttamisen aiheuttamista muutoksista Kouvolan alueen 
linja-autoliikennemarkkinoihin. Nyt on vielä liian varhaista tehdä pitkälle mene-
viä johtopäätöksiä kilpailutuksen vaikutuksista liikennöitsijöiden toimintaan, 
koska kilpailuttaminen on vasta alkuvaiheessa.  
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TEEMAHAASTATTELU: JOUKKOLIIKENTEEN KILPAILUTTAMINEN  
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HAASTATTELU YRITYS A, 9.10.2015 
  YRITYS B, 15.10. 2015 
 
 
Yrityksen taustatietoja 
Paljonko yrityksenne liikevaihto oli v. 2014? 
Mikä on liikevaihdon prosentuaalinen jakautuminen: 
Kaupunkiliikenne (siirtymäajan sopimukset+ kilpailutettu kaupungin sisäinen lii-
kenne) 
Pikavuoroliikenne 
Vakiovuoroliikenne (kuntarajan ylittävä liikenne) 
Tilausajoliikenne 
Muut toimialat kuin linja-autoliikenne 
 
Paljonko yrityksellä on henkilökuntaa ja montako linja-autoa yritys omistaa? 
Mikä on yrityksenne toiminta-alue, toimitteko myös Kouvolan alueen ulkopuolella? 
 
Linja-autoliikenteen kustannukset 
 
Mitä kustannuksia otatte huomioon tarjoushinnoittelussa? 
Mitä muuttuvia kustannuksia? Mitä kiinteitä kustannuksia? 
 
Kouvolan sisäisen linja-autoliikenteen kilpailuttaminen 
Tarkastelussa on Kouvolan kaupungin tarjouspyyntö 16433 / 2014 /  
Julkisen liikenteen järjestäminen koulupäivisin Kouvolan kaupungin alueella 
Millä perusteilla yrityksenne on valinnut tarjottavat liikennöintikohteet? 
 
Sopimus KOSK x/2014 
Onko voitetut kohteet liikennöity yrityksenne toimesta myös ennen kilpailutusta? 
Miten tarjous on hinnoiteltu, mitkä kustannukset on otettu huomioon tarjoushinnan laske-
misessa? 
Onko sopimus mielestänne yrityksenne kannalta hyvä vai huono? 
Kuinka tärkeä sopimus on yrityksellenne taloudellisesti? 
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Kilpailuttaminen 
Mikä on yrityksenne kannalta sopivin kilpailukohteen koko ja kesto?  
Mistä arvioitte tarjoushintojen suurten hintaerojen johtuvan? Kumpi olisi mielestänne pa-
rempi liikenteen kilpailuttamismalli yrityksenne kannalta, brutto- vai nettomalli? 
Bruttomalli = Tilaaja ostaa liikenteenharjoittajalta tietyn kohteen ajamisen tietyllä aikataululla han-
kintalain mukaisesti. Tilaaja suunnittelee liikenteen ja kantaa lipputuloriskin. 
Kouvolassa käytössä oleva nettomalli eli reittikohtainen käyttöoikeussopimus = Liikenteenharjoitta-
jalle myönnetään yksinoikeus tietyn alueen liikennöimiseen. Hankinnassa noudatetaan joukkolii-
kennelakia. Liikenteenharjoittaja kantaa lipputuloriskin ja suunnittelee liikenteen tilaajan antamien 
minimivaatimusten pohjalta. 
Vai jokin muu malli? Mikä? 
 
Kuinka koette toimivaltaisen viranomaisen (Kouvolan kaupunki) onnistuneen tarjouskilpai-
lun järjestämisessä? 
Onko tarjouspyynnössä vaaditut asiat mielestänne olleet hyviä linjauksia? 
Miten liikenteenharjoittajan ja toimivaltaisen viranomaisen yhteistyötä voisi mielestänne ke-
hittää? 
Millä tavalla yrityksenne on valinnut, mihin kohteisiin tarjotaan ja mihin ei? 
Kuka on hyötynyt kilpailuttamisesta? 
 
Onko mielestänne ollut aitoa kilpailua vai ”asemien pitämistä”? Onko tarjottu alueen mui-
den liikennöitsijöiden aiemmin hoitamille reiteille? 
Tarjosiko kilpailuttamisen alkaminen yrityksellenne mahdollisuuden/ajatuksen laajentaa 
toimintaa ja investoida kuljetuskalustoon? 
Onko pienten yritysten tilanne mielestänne muuttunut ja mihin suuntaan nykyisessä kilpai-
luttamistilanteessa? 
Mitä keinoja tilaajalla (Kouvolan kaupunki) on saada joukkoliikenteen kustannuksia alhai-
semmiksi? 
Millaiseksi koette linja-autoliikenteen kilpailutilanteen Kouvolan seudulla? 
 
 
Linja-autoliikenteen toimintaympäristö 
Millaisena näette linja-autoliikenteen toimintaympäristön Suomessa? 
Mitkä ovat mielestänne tulevaisuuden haasteita linja-autoliikennöinnin alalla? 
